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Als nach 1945

die Eisenbahnzuge wieder
zu fahren begannen

und von der SMAD

die Deutsche Reichsbahn
in die Hande

des deutschen Volks
libergeben wurde,

sah es vielerorts

auf dem Territorium

der heutigen DDR

auf den Bahnanlagen so aus
wie auf diesen Bildern.
Abertausende von Kubik-
metern

Trimmer und Schutt

galt es zu beseitigen.
Mogen diese Bilder den
Alteren

als Reminiszenz dienen,
den Jungeren aber

die grauenhaften Folgen
eines Kriegs aufzeigen!
Uns alle aber

sollen sie mahnen,

stets dafir zu kampfen,
dafl nie wieder ein
solches Unheil ausbricht!

30 Jahre spater:

In der Bezirksstadt Cottbus
wird 1978 ein neues, ganz
modernes Empfangsge-
baude

des Bahnhofs eingeweiht.
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DEWAG Berlin, DDR- 1026 Berlin, Rosenthaler Stralle
28/31, PSF 29, Telefon: 2 36 27 76. Anzeigenannahme
DEWAG Berlin, alle DEWAG-Betriebe und deren
Zwaeigstellen in den Bezirken der DDA,

gen nehmen entgegen: in der DDR: samtliche
Fostamter, der ortliche Buchhandel und der Varlsg -
soweit Lief sglichkeit; im Ausland: der i

nale Buch- und Zeitschriftenhandel, zusaullch in cler
BRD und in Westberlin: der értliche Buchhandel, Firma
Helios Literaturvertrieb GmbH., Berlin (West) 52,
Eichborndamm 141-167, sowie Zeitungsveririeb Ge-
bruder Petermann GmbH-& Co KG. Berlin (West) 30,
Kurfurstenstr. 111,

UdSSR: B Hung h die stadtischen Abtei-
lungen von Sojuspechatj bzw. Postamter und Post-
kontore entgegen. Bulgarien: Raznoisznos, 1. rue Assa,
Sofia. China: Guizi Shudian, P. 0. B. 88, Peking, CSSR:
Orbis Zeitungsvertrieb, Bratislava, Leningradska ul 12.
Polen: Buch: u. Wilcza 46, Warszawa 10. Ruminien:
Cartimex, P. 0. B. 134/135, Bukarest, Ungarn: Kultura,
P. 0. B. 146, Budapest 6. KVDR: Koreanische Gesell-
schaft fir den Export und Import von Druskerzeugnis-
sen. Chulpanmul, Nam Gu Dong Heung Dong Pyongy-
ang. Albanien: Ndermerrja Shetnore Botimeve, Tirana.
Auslandsbezug wird auch durch den Buchexport
Volkseigener AuBenhandelsbetrieb der Deutschen
Demokratischen Republik, DDR-701 Leipzig, Lenin-
stralte 16, und den Verlag vermittelt.
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Die Redaktion wurde im Jahre 1977 anlaBRlich des
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Unser Rucktitelfoto zeigt einen Ausschniti der HO-Heimanlage des Herrn Roland Schlosser aus Klingen-

thal/Sa., die in einem unserer nachsten Hefte vorgestellt wird. Auch auf ihm sind PIKO-Modelle ver-

schiedener , Generationen’ der Produktion unserer Modellbahnindustrie zu sehen, so oben die BR 23 aus

den 50er und auf dem unteren Gleis als eines der letzten neueren Modelle die BR 01° aus den 70er Jahren.
Foto: Jobst, Klingenthal

285



GUNTER MALI, Vizeprisident des DMV, Berlin

Gute Bilanz fiir den Geburtstagstisch unserer Republik

Wie in der gesamten Republik, so tragen auch die Mitglieder
unseres Verbands an ithren Arbeitsplatzen und in ihrer lieb-
gewordenen Freizeitbeschaftigung dazu bei, das 30. Jubi-
laum der Grundung unseres Arbeiter-und-Bauern-Staats zu
einer grofien Leistungsschau des Sozialismus auf deutschem
Boden zu gestalten.

Wir konnten bereits auf unserem 4. Verbandstag im August
1978 in Dresden daruber berichten, daff sich unsere Mit-
glieder mit viel Liebe und mit personlichem Engagement auf
den 30. Jahrestag unseres sozialistischen Vaterlands vor-
bereiten. _

Viele neue Initiativen und Aktivititen sind in den vergan-
genen Monaten in unseren Arbeitsgemeinschaften -da-
zugekommen, die von der tiefen Verbundenheit und vom
Ideenreichtum unserer Freunde Zeugnis ablegen. Die Ent-
wicklung einer sinnvollen, fur alle interessanten Freizeit-
beschaftigung in unseren Arbeitsgemeinschaften liel den
Kreis unserer Mitglieder auf tiber 5500 ansteigen. Daruber
hinaus sind etwa 800 Schuler und Junge Pioniere in unseren
Arbeitsgemeinschaften tatig.

In zahlreichen Ausstellungen berichteten unsere Arbeits-
gemeinschaften in der Offentlichkeit Gber ihre Tatigkeit.
Stellvertretend fur viele méchte ich nur die Modellbahnaus-
stellungen in Leipzig und Berlin erwahnen, die von uber
80000 bzw. 145000 Interessenten besucht wurden.
Exkursionen und Sonderfahrten in allen Betrieben gaben
Eisenbahnfreunden in technische und 6konomische Belange
der Deutschen Reichsbahn Einblick und vertieften das Ver-
stehen fur die Probleme unseres sozialistischen Ver-
kehrstragers.

Selbst die Freunde des Nahverkehrs wirkten, vor allem bei
der Erhaltung technisch wertvoller Straflenbahnfahrzeuge,
mit. So haben beispielsweise die Berliner Nahverkehrs-
freunde allein 6 museale Strafienbahnwagen aufbereitet, die
zu gesellschaftlichen Hohepunkten, zum Beispiel dem
Kopenicker Sommer", im Rahmen der Festlichkeiten zum
Einsatz kommen.

In der letzten Etappe der wurdigen Vorbereitung des Ju-
bilaumsgeburtstags unserer DDR, mit der wir uns mit
ganzem Herzen verbunden fuhlen, konnten wir voller Stolz
eine gute Bilanz ziehen und bedeutsame Ergebnisse der
gesellschaftlichen Tatigkeit des Deutschen Modelleisen-
bahn-Verbandes der DDR auf den Geburtstagstisch der
Republik legen, die letztlich uns allen zugute kommen.

So haben unsere Mitglieder allein seit dem 4. Verbandstag
uber 12000 Mark fur den Solidaritatsfonds erarbeitet. Damit
erhéht sich die Summe, die bisher den um ihre Freiheit
kampfenden Volkern vom DMV zur Verfugung gestelit
wurde, auf insgesamt 56 000 Mark.

Im Rahmen der volkswirtschaftlichen Masseninitiative lei-
steten unsere Mitglieder in den vergangenen 12 Monaten
tiber 60000 Arbeitsstunden.

Hierbei mochte ich ganz besonders die freiwilligen Arbeits-
einsatze bei der Gleiserhaltung und -erneuerung auf den
Strecken Putbus—Gohren, Radebeul Ost— Radeburg sowie
auf der Selketal- und Harzquerbahn erwahnen. Gerade hier
und bei vielen ungenannten Einsatzen zur Schneebeseiti-
gung wahrend des harten Winters 1978/79 kommt besonders
die freundschaftliche Verbundenheit unserer Mitglieder mit
den Werktatigen des Verkehrswesens zum Ausdruck.
Uberall, wo die Freunde des Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR in diesen Tagen und Wochen in den
Arbeitsgemeinschaften, bei der Gestaltung von Ausstellun-
gen in den Kreisen, Stadten und Gemeinden sowie in ge-
meinsamen Arbeitseinsatzen im Rahmen der ,,Mach-Mit-
Bewegung' der Nationalen Front zusammenkommen,

286

wurde immer wieder zum Ausdruck gebracht, dafl diese
Initiativen zum Jubilaumsgeburtstag der DDR ein ehrliches
personliches Anliegen und zugleich ein politisches Bekennt-
nis zu unserem sozialistischen Arbeiter-und-Bauern-Staat
sind und dessen weiterem Blihen und Gedeihen unser aller
Fleif, unser Tun und Handeln dienen.

Wir wissen, daBl unser sozialistischer Staat seinen Burgern

‘Sicherheit und Geborgenheit gibt, hier hat jeder seinen ge-

sicherten Arbeitsplatz, vielseitige Bildungsmaglichkeiten
und einen hohen sozialen Wohistand, kurzum alles das, was
das Leben im Sozialismus menschlich und sinnvoll macht.
Davon konnten sich auch recht eindrucksvoll unsere Gaste
aus dem kapitalistischen Ausland tiberzeugen, die in den
letzten Jahren bei der Teilnahme an DMV-Veranstaltungen
thr DDR-Erlebnis hatten und das von westlichen Massen-
medien gepragte Bild uber unser Land recht bald korrigie-
ren mufiten, .

Unsere Mitglieder haben in den vergangenen Jahren nicht
nur aus den Beschlissen von Partei und Regierung die
richtigen SchluBfolgerungen fur ihre tagliche Berufsarbeit
gezogen und somit ihren Beitrag zur weiteren Erhohung des
materiellen und kulturellen Lebensniveaus geleistet, son-
dern auch mit beispielhafter Einsatzbereitschaft, mit gro-
3em Ideenreichtum unsere Verbandsarbeit noch interessan-
ter gestaltet.

Im Deutschen Modelleisenbahn-Verband der DDR gilt fur

.uns der Hinweis unseres Genossen Erich Honecker:

..Eine Hauptrichtung sozialistischer Kulturarbeit besteht
darin, in grofter Breite und hoherer Qualitat allen Neigun-
genund Interessen der Menschen ein weites Betatigungsfeld
zu geben.

Es geht darum, die verschiedensten Talente und Fahigkeiten

-zu entwickeln und eine schopferische Lebenseinstellung zu

formen!*

Die Mitglieder unseres Verbandes haben in der Vergangen-
heit oftmals unter Beweis gestellt, dal3 diese ihrem Hobby,
nicht losgelost von*der gesellschaftlichen: Entwicklung in
unserer Republik, nachgehen, %
Die enge Verknupfung unserer Tatigkeit und Orientierung
auf gesellschaftliche Hohepunkte in unserem Land zeigt sich
unter anderem in der Beteiligung unserer Arbeitsgemein-
schaften an politischen Aktivitaten im Rahmen der Natio-
nalen Front, in der Durchfiihrung von Ausstellungen (ca.
700000), an der Beteiligung unserer Arbeitsgemeinschaf-
ten an der MMM und an Veranstaltungen zum ,Tag des
Eisenbahners" sowie in den vielfaltigen gesellschaftlichen
Initiativen bei der Vorbereitung des 30. Jahrestages der
Deutschen Demokratischen Republik.

Im Namen des Prasidiums des Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR mochte ich allen unseren Mitgliedern
und Freunden unseres Verbandes sowie ihren Familien-
angehorigen fur ihren personlichen Beitrag zur wurdigen
Vorbereitung des 30. Jahrestages der DDR unseren herz-
lichsten Dank Gbermitteln.

Die Ergebnisse der gemeinsamen Arbeitinden‘'vergangenen
30 Jahren erfullen uns alle mit Stolz und Optimismus.

Wir haben allen Grund, diesen, unseren Jubilaumsgeburts-
tag, mit tiefer Freude und mit Stolz auf das Erreichte zu
begehen.

Ich bin gewif}, dafl unsere Mitglieder des Verbandes alles fir
die weitere Starkung unseres sozialistischen Vaterlands,
dem unsere Liebe und Treue gehort, einsetzen werden.
Unsere Heimat soll in Frieden wachsen und gedeihen.

Wir werden stets bereit sein, dazu unseren personlichen
aktiven Beitrag zu leisten!

.DER MODELLEISENBAHNER" 10,1979



Dipl.-Ing. RALF WILKE, Bautzen

Erzeugnisentwicklung des VEB Waggonbau Bautzen in den

vergangenen 30 Jahren

Im Zeitraum der 30jahrigen Entwicklung der DDR hat auch
unser Betrieb in der technischen Entwicklung eine Vielzahl
von Fahrzeugen gefertigt. Im Rahmen dieses Beitrags sollen
einige davon vorgestellt werden, die zum Teil uber Jahre
hinweg das Produktionsprofil des Betriebes bestimmten.
Die ersten Neubaufahrzeuge wurden 1948 an die UdSSR
geliefert, In gemeinsamer Arbeit mit den Vertretern der
Sowjetischen Staatsbahn wurde ein Weitstrecken-Personen-
wagen entwickelt, der in einer Gesamtstuckzahl von
233 Wagen geliefert wurde. Diese Fahrzeuge wurden auf
Grund der extremen Temperaturen miteiner eigenen Warm-
wasserhelzung ausgerustet.

Der Beginn des verstarkten Ausbaus der Handelsbeziehun-
gen mit der UdSSR fuhrte dazu, dafl der Betrieb Auftrage
zur Fertigung von Schmalspur-Kuhlwagen und Weinkuhl-
wagen erhielt. Hiervon wurden in den Jahren 1953 bis 1965
insgesamt 1112 Stuck gebaut. Die Weinkuhlwagen erhielten
zwei Kessel mit 28 m? Inhalt und ein in der Mitte des Wagens
angeordnetes Begleiterabteil. Vier im Dach angeordnete
Eisbehalter mit einem Eisgewicht von je 1 t sorgten fur die
erforderhiche Kuhlung.

Zur Absicherung des Kohle- und Energieprogramms der
jungen DDR war es erforderheh, fur die Tagebaubetriebe
der Braunkohlenindustrie Einscitenkastenkipper herzustel-
len. Diese Kipper waren zum Transport der Abraummassen
erforderfich. Die Schmalspurkipper hatten ein Fassungs
vermogen von 25 m?, die Ausfuhrung fur Regelspur 40 m*
Das sclbsttatige Kippen und Aufrichten des Wagenkastens
stellte an die Konstruktion besondere Anforderungen. da
. B. bei einem 40-m*-Grofiraumkipper etwa 80 t Erdmassen
aufeinmal gekippt werden, wobei das Wagenuntergestell auf
den Schienen feststehen muld. Der rauhe Betrieb in den
Tagebauen, ithre verhaltnismallig schlechten Gleisanlagen
und die Forderung absoluter Standsicherheit beim Entladen

Bild | Weastreckenwagen fur die Sowpetunion
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waren entscheidende Faktoren bei der konstruktiven Ge-
staltung dieser Wagen.

Zur Abdeckung des dringendsten Bedarfs des durch die
Kriegswirren stark reduzierten Reisezugwagenparks der
DR wurden 1950 35 Liegewagen gebaut. Diese Fahrzeuge
wurden vorwiegend im internationalen Verkehr eingesetzt.
Die Konstruktion basierte auf dem sogenannten Schurzen-
wagen, der ab 1939/40 flir die damalige Deutsche Reichsbahn
beschafft wurde.

Zur Verbesserung des Berufs- und Bezirksverkehrs wurden
1954 200 Grofiraumwagen mit Seiten- und Mitteleinstiegen
gebaut. Diese Fahrzeuge erhielten zwei Grofiraume mit ins-
gesamt 72 Sitzplatzen. Die Anordnung der Endeinstiege und
des breiten Mitteleinstiegs ermoglichen ein schnelles Ein-
und Aussteigen der Fahrgaste, das einen reibungslosen
Verkehrsflull zulaf3t. Diese Fahrzeuge haben sich im Berufs-
verkehr sehr gut bewahrt, was auch daran zu erkennen ist,
dafi ein Teil von thnen nach entsprechendem Umbauim Raw
Delitzsch nach Aufnahme des S-Bahn-Verkehrs in Leipzig
dort in den bekannten Stadtfarben Blau/Gelb eingesetzt
wurde.

AuBer Schienenfahrzeugen wurde in den 50er Jahren auch
eine Vielzahl von Strafienfahrzeugen wie Postpaketwagen.
Werkstattzuge und Omnibusse gebaut. In das Jahr 1956 fallt
auch die erste Enmtwicklung eines neuen RIC-Reisezug-
wagens. der gemeinsam mit der DR entwickelt wurde und
der als Vorlaufer unserer heutigen Reisezugwagen angese-
hen werden kann. Als Versuchsmuster wurden je zwei
AB-Wagen und zwei B-Wagen hergestellt. Diese Wagen
hatten eine Lange uber Puffer von 23,5 m und erhielten
Drehgestelle der Bauart Gorlitz V. Die AB-Wagen erhielten
9. die B-Wagen 10 Abteile. Erstmalig wurde fur diese Ver-
suchsmuster eine Druckbeluftungsanlage eingebaut.

Eine weitere Entwicklung wurde mit dem Bau von Dop-

Bild 2 Kullwagen fue T50-mm-Spurweite fur die Sowjetutien aus dem Baujahr
1954




pelstockomnibussen aufgenommen. Bereits 1953 erfolgte bei
den Berliner Verkehrsbetrieben die Konstruktion fiir einen
neuen Doppelstockomnibus, da es unumganglich war, den
veralteten und durch die Kriegsereignisse stark dezimierten
Omnibuspark wieder aufzubauen. In der Zeit von 1954 bis
1955 erfolgte dann in der Omnibushauptwerkstatt der BVB
der Aufbau von 6 Musterfahrzeugen, wofiir unser Betrieb
die Rahmen gefertigt hatte.

AnlaBlich einer Probefahrt von Berlin nach Bautzen wurde
dieser Doppelstockomnibus den Vertretern unseres Betriebs
vorgestellt, um Moglichkeiten einer kunftigen Serienferti-
gung zu prufen. Nach Zustimmung des damaligen Verkehrs-
ministers, Dr. Kramer, wurden im Betrieb die Vorausset-
zungen geschaffen, die Serienfertigung aufzunehmen. Nach
entsprechenden konstruktiven Anderungen wurde bereits
im September 1956 der erste Wagen vom Betrieb an die BVB
abgeliefert. Insgesamt wurden von der ersten Serie 79 Wagen
geliefert. Er erhielt die Betriebsbezeichnung Do 54. In einer
Gemeinschaftsentwicklung mit den BVB begannen nach

Bild 4 Einseitenkastenkipper fur
200-mm-Spurweite, Baujahr 1956

Bild 5 Pustwagen, Baujahr 1956

Beginn der Fertigung umfangreiche konstruktive Arbeiten
mit dem Ziel, die bisherige Holzkarosserie durch einen Stahl-
leichtbau zu ersetzen. Die ersten Wagen dieses Typs wurden
1957 nach Berlin geliefert. Von diesem neuen Typ Do 60
wurden dann bis 1959 105 Wagen gebaut, Der Motor war ein
Viertakt-Dieselmotor vom Typ EM 6 mit einer Leistung von
120 PS. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betrug 60 km/h.
An Sitzplatzen waren im Oberdeck 24 und im Unterdeck 28
vorhanden. AuBer nach Berlin wurden diese Doppelstok-
komnibusse auch nuch Leipzig geliefert. Der erfolgreiche
Einsatz des Do 56 fuhrte dazu, daBl auch die Stadte Zeitz,
Merseburg, Wittenberg, Dessau, Rostock und Stralsund
diese Busse aus Bautzen einsetzten.

Durch Umsetzungen der BVB kamen Doppelstoekbusse
noch nach Parchim, Hilbersdorf, Crimmitschau, Zwickau,
Cottbus und Neubrandenburg.

Als der sowjetischen Ibe]egation anlafBlich ihrer Teilnahme
am V. Parteitag der SED 1958 in Berlin die Doppelstockom-
nibusse auffielen, bat sie, einen Wagen nach Moskau zu
‘senden, um ihn dort im Stadtverkehr erproben zu kénnen.
Im Januar 1959 wurde nach den nétigen Vorbereitungen der
Wagen 073 auf die 1753 km lange Reise uber die Stationen
Frankfurt/Oder, Poznan, Warschau, Brest, Minsk und
Smolensk geschickt. Das Ziel wurde nach 41 Stunden reiner
Fahrzeit erreicht. In Moskau wurde der Wagen ab 2. Februar
1959 im StraBenverkehr eingesetzt. Von den Moskauer Fahr-
gasten, die sonst nur von Eindeck-Omnibussen befordert
wurden, wurde stets die Fahrtim Oberdeck bevorzugt. Aller-
dings war dem Wagen in Moskau kein langer Einsatz be-
schieden. Die extrem niedrigen Temperaturen in den Win-
termonaten verhinderten infolge der offenen Plattform eine
Aufwarmung der Fahrgastraume durch die Wagenheizung,
so daf} der Einsatz nur in den Sommermonaten gerecht-
fertigt blieb. Zum anderen zwang der Wagen als Einzel-
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Bild 6 Doppelstockommbus far
Berhin, Baujahr 1956

‘J,u?u‘f.\’ﬁf'(‘i')"‘ g lenallcs

ganger bei Reparaturen und Defekten zu besonderer Auf-
arbeitungstechnologie, die oft mit einem hohen Zeitaufwand
verbunden war. Das fuhrte dann auch dazu, daB der Wagen
sehr bald wieder aufler Dienst gestellt wurde.

AnlaBlich des 30. Jahrestages der Grindung der Volks-
republik Polen erhielten die Warschauer Verkehrsbetriebe
auf eigenen Wunsch im Juni 1974 ebenfalls einen Do 56. In
die dort vorhandene Fahrzeugsammlung sollte unbedingt
auch ein Doppelstockomnibus aufgenommen werden, da
dieser Typ in der VR Polen nicht tblich ist und einen be-
sonderen Anziehungspunkt darstellen sollte. Lediglich in
der Nachkriegszeit waren in Warschau einige Doppelstock-
omnibusse fremder Herkunft im Einsatz. Der Do 56 wird
in Warschau so lange wie moglich fahrbereit gehalten und
gelegentlich bei Stadtrundfahrten zum Einsatz gebracht.
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Nach Warschau wurde der Wagen 028 abgegeben, der noch
Ende April 1974 als letzter Wagen dieses Typs in Berlin ein-
gesetzt worden war.

Die Do-Busse standen im Durchschnitt 14,5 Jahre im Betrieb
mit monatlichen Laufleistungen von 4975 km. Im Gegensatz
zu anderen ausgemusterten Fahrzeugen Berliner Nahver-
kehrsmittel wurden von diesem Omnibustyp nur sehr we-
nige Wagen verschrottet. Als die Ausmusterung dieser
Wagen begann, stellten sich derart viele Kaufwillige ein, daf}
die BVB nicht in der Lage waren, alle Wiansche zu erfillen.
Nachdem der Motor und zumeist auch die E-Anlage zur
Ersatzteilgewinnung ausgebaut worden waren, konnten die
neuen Besitzer fur durchschnittlich 500 Mark einen Wagen
ubernehmen. Beim Abtransport leisteten die BVB noch
weitgehend Hilfe. In den meisten Fallen fanden die Karos-
serien als Laube auf Parzellengrundstucken oder als Unter-

kunftsraum fur Sportler usw. in der nachsten Umgebung
Berlins Verwendung. Von ecinigen Berliner Betrieben, dic
diese Wagen erworben hatten, wurden die Karosserien sogar
an die Ostseekuste transportiert und dort als ,,Urlauberho-
tel' hergerichtet. Aber auch an Interessenten aus dem Suden
der DDR, sogar bis nach Zwickau, wurden einige Wagen
verkauft.

In Unkenntnis gesetzlicher Bestimmungen handelten jedoch
viele Kaufer recht eigenwillig, so da} einigen die Genehmi-
gung zum Aufstellen von den ortlichen Organen verweigert
werden mublte. Dieser Umstand zwang viele der Erstkaufer,
den Wagen weiterzuverkaufen oder zu verschrotten, wobei
noch viele Ersatzteile gewonnen wurden. Zur Traditions-
pflege haben die BVB einen ihrer Do-Busse aufgehoben und
setzen ihn zu besonderen Anlassen ein. So ist dieser Wagen
anlaBlich der 600-Jahr-Feier von Ahrensfelde auf der
Linie 41, die zum Jubilaumsort fuhrt, eingesetzt worden.
Aber auch fur innerbetriebliche Fahrten mit Brigaden oder
Patenklassen der BVB wird der Wagen verwendet.

Nach dem Bau von insgesamt 244 Doppelstockomnibussen
wurde 1960 die Fertigung von Straf3ienfahrzeugen im Betrieb
endgultig eingestellt.

Zur dringenden Erneuerung des Bedarfs an Guterzug-
gepackwagen wurden 1957 und 1959 insgesamt 240 2achsige
Pwgs-Wagen fur die Deutsche Reichsbahn gebaut, die nach
1960 nochmals in einer kleineren Serie im Raw Potsdam
nachgebaut wurden. Diese Fahrzeuge sind auch heute noch
zum groBen Teil im Guter- und Reisezugdienst auf Neben-
bahnen im Einsatz.

Im Jahre 1957 begann im Betriebdann die Entwicklung eines
Dieselleichttriebwagens fur die DR. Der erste LVT wurde
1958 fertiggestellt und dem Kunden zur Erprobung uber-
geben. Der Antrieb erfolgte mit einem Dieselmotor in Unter-
fluranordnung mit einer Leistung von 150 PS, die bei den
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Folgefahrzeugen dann auf 180 PS erhoht wurde. Die zugeho-
rigen Beiwagen erhielten zum Teil ein Steuerpult, wodurch
von einem Beiwagen aus 2 komplette Einheiten betrieben
werden konnten. Die Fahrzeuge waren fur eine Hochst-
geschwindigkeit von 90 km/h zugelassen und mit einer
Druckluftscheibenbremse sowie mit einer Magnetschienen-
bremse ausgerustet. Bis zum Jahre 1965 wurden insgesamt
86 Einheiten an die DR geliefert.

Die Spezialisierung des Betriebs fur die Fertigung
von Reisezugwagen

Im Zusammenhang mit der Spezialisierung im Industrie-
zweig wurde diese Fertigung 1966 nach dem VEB Waggon-
bau Gorlitz verlagert. In den Folgejahren wurden durch
diesen Betrieb weitere Fahrzeuge an die DR geliefert.

Bild 7 Dieselleichttriebwagen fur die DR,
Baujahr 1962

Hild 8 2.2 Wagen dor Gattung ABme mit eaner Lul®
v 264 m

Ableitend von diesen 2achsigen Triebwagen erfolgte die
Weiterentwicklung zu einem 4achsigen LVT. Dieses Fahr-
zeug erhielt zwei Unterflur-Dieselmotore zu je 200 PS
(Baumuster I) und je 220 PS Leistung (Baumuster II).
Wahrend ersterer als 2.-KL-Wagen mit 84 Sitzplatzen vor-
gesehen war, wurde das Baumuster II (1968) als 1./2.-Kl.-
Wagen mit 9 « 56 Sitzplatzen ausgefuhrt, wobei die 1.-Kl.-
Sitze bereits als Drehsitze angeordnet wurden. Eine wesent-
liche technische Neuerung bei diesen Triebwagen waren die
Entwicklung und der Einbau einer Luftfederung zwischen
Rahmen und Wiege.

Dieses Federungssystem wurde durch hydraulische Stof3-
diampfer gedampft. Die Luftfederung war niveaugerecht,
d. h. der Wagen hat bei jeder Belastung annahernd die
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Bild 9 Probefahrt mit einer Reihe von Reisezugwagen fur die Griechische
Staatsbahn .

gleichen Federungseigenschaften und immer eine gleiche
Einstieghohe von Schienenoberkante. Die DR gab jedoch fur
weitcre Fahrzeuge dieses Typs keinen Auftrag.

Im Jahre 1960 wurden im Betrieb die ersten Speisewagen
gebaut. Die Serie umfafte 20 Stuck fur die Polnische Staats-
bahn und 10 Stuck fur die CSD. Diese Fahrzeuge erhielten
an den Stirnwanden noch den aufwendigen Faltenbalg als
Ubergangseinrichtung. Bezogen auf die Ausstattung ent-
sprachen sie dem damaligen internationalen Standard und
wurden auch vorwiegend im grenzuberschreitenden Ver-
kehr eingesetzt.

In den Jahren 1960 und 1962 erfolgten die letzten Lieferun-
gen von Reisezugwagen an die UdSSR. Der Auftragumfafite
5 Gepackwagen und- 15 Bahnpostwagen. Diese Fahrzeuge
entsprachen in den duBeren Abmessungen im wesentlichen
den RIC-Reisezugwagen und wurden je mit cinem Satz
Regelspur- und Breitspur-Drehgestellen ausgerustet. Die
Wagen verkehren noch heute auf den internationalen Strek-
ken zwischen Moskau—Paris, Moskau—Wien und
Moskau—Rom.

Das heutige Produktionsprofil wurde im wesentlichen im
Jahre 1961 durch die Entwicklung des bekannten Einheits-
reisezugwagens nach dem UIC-Merkblatt 567 eingeleitet,
Der erste Wagen, noch als Typ B nach OSShD bezeichnet,
konnte bereits 1962 auf der Leipziger Fruhjahrsmesse den
in- und auslandischen Besuchern vorgestellt werden. In der
Folgezeit wurden dann alle bekannten Wagengattungen aus
diesem Grundtyp abgeleitet. EinschlieBlich der in jenem
Jahr gefertigten 195 Reisezugwagen fur die CSD wurden im
Betrieb seit 1962 3331 Wagen gebaut. AuBer bei dem Haupt-
kunden, der CSD, verkehren die Y-Wagen bei der DR, der
BZD, der MAV sowie in Griechenland und in Syrien. Selbst-
verstandlich wurden in den vergangenen Jahren standig
konstruktive Weiterentwicklungen vorgenommen, die ei-
nerseits aus Kundenforderungen aber auch aus Grunden
weiterer Verwirklichung des wissenschaftlich-technischen
Fortschritts resultieren. Besonders soll hier auf die Ein-
fuhrung des neuen Luftheizungssystems im Jahre 1970 ver-
wiesen werden, wodurch die vorher eingebauten Druck-
beliftungsanlagen und die kombinierten Dampf- und elek-
trischen Heizkorper entfielen. Weiterhin sind hier die Ein-
fahrung der zentralen Schaltschranksektion, des Dreh-
stromklauenpolgenerators und die Veranderung der Be-
leuchtungseinrichtung zu erwahnen. Mit dieser umfassen-
den konstruktiven Uberarbeitung konnte auch gleichzeitig
das Baukastenprinzip verwirklicht werden.

Die bei der DR eingesetzten Stadteexpreflwagen entspre-
chen ebenfalls im Grundaufbau diesem Typ, wobei diese
Wagen noch zusatzlich automatische Turschlief3- und Ver-
riegelungseinrichtungen erhielten, Der Betrieb lieferte von
diesen Wagen insgesamt 60 B-Wagen und 43 A-Wagen an die
DR.

290

—

1088883 3 EE 8y

Fatos: Stachowski. Bautzen (1) Roye, Dresden (2); Verfasser (6)

Ferner hat der Betrieb auBer dem bekannten Typenpro-
gramm eine Anzahl von Salonwagen in unterschiedlicher
Ausfithrung und Sonderwagen wie z. B. Mellwagen fir die
Versuchs- und Erprobungsstellen der DR gebaut.

Der standig wachsende Bedarf an Schienenfahrzeugen in
den sozialistischen Landern und die Notwendigkeit zur
Steigerung des Exports in das nichtsozialistische Wirt-
schaftsgebiet erforderten, dafl sowohl im Rahmen der
Lander des RGW als auch im ,,Industriezweig Schienenfahr-
zeuge" der DDR eine Spezialisierung vorgenommen wurde.
In diesem Rahmen wurde der Betrieb fur die Fertigung von
Regelspur-Reisezugwagen nach RIC-Bedingungen in allen
Klassen einschliefilich Speise-, Sonder- und Salonwagen
vorgesehen,

Fur die Weiterentwicklung des Reisezugwagenbaus war zu
berucksichtigen, dafl Wagen mit einer Lange von 26,4 m uber
Puffer gefertigt werden konnen. Das erforderte, dal3 das
Werk vollstandig rekonstruiert und erweitert wurde. Da mit
den erforderlichen Baumafinahmen kurzfristig begonnen
werden sollte, wurde im Jahre 1963 eine betriebliche Arbeits-
gruppe unter Mitwirkung der damaligen Hauptabteilung
Projektierung des Instituts fur Schienenfahrzeuge gebildet,
die eine komplexe Aufgabenstellung fur die geplanten
BaumalBnahmen, verbunden mit den erforderlichen tech-
nologischen Einrichtungen, ausarbeitete. Durch eine ziel-
gerichtete, konzentrierte Vorbereitung war es moglich, be-
reits 1964 mit den Arbeiten fur den I. Bauabschnitt eines
neuen Montagehallenkomplexes zu beginnen. Der zugige
Baufortschritt gewahrleistete, dall schon 1966 dieser erste
Komplex dem Betrieb ibergeben werden konnte. Die End-
fertigung von Schmalspurreisezugwagen fur Indonesien
war das erste Erzeugnis, das diesen Betriebsteil durchlief.
Der Hauptanteil der BaumaBnahmen wurde dann im Zeit-
raumvon 1967 bis 1970 realisiert, wie der II. Bauabschnitt der
Montagehallen mit 4 Hallenschiffen, Furniererei, neuem
Kesselhaus, Schiebebuhne, um nur einiges zu nennen. Die
Hauptaufgabe bei der Rekonstruktion des Betriebs bestand
darin, durch eine komplexe Rationalisierung des gesamten
Werks eine wesentliche Kapazitatserhohung zu erzielen. Dal}
hierbeider richtige Weg beschritten wurde, zeigt nicht zuletzt
die Lizenzvergabe der kompletten Rohbautechnologieanein
bedeutendes franzosisches Unternehmen im Jahre 1973.
Durch die umfassende Rekonstruktion des Betriebs und der
noch im Bau befindlichen Teilobjekte konnte sich der Be-
trieb zu einem modernen Reisezugwagenwerk unserer Re-
publik entwickeln.
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Dipl.-Ing. DIETER BAZOLD (DMV), Leipzig

100 Jahre elektrische Lokomotiven (6)

4.4 Die elektrische Zugforderung in der DDR
4.4.1 Streckenelektrifizierung und Energieversorgung

Die UdSSR stellte der DDR 1952/53 fur die Elektrifizierung
von Strecken der Deutschen Reichsbahn (DR) 186 elektri-
sche Lokomotiven sowie die Ausriistung zweier Bahnkraft-
werke und mehrerer Umspannwerke zur Verfugung, die von
den ehemals elektrifizierten Strecken der DRG in Schlesien
und Mitteldeutschland stammten. Sie waren 1946 zur Wie-
dergutmachung der in der Sowjetunion durch die deutschen
Faschisten verursachten gewaltigen Kriegsschaden de-
montiert worden. Durch diese Riickgahe, ein Zeichen
freundschaftlicher Hilfe, bekam die DR die Moglichkeit, mit
dem Aufbau einer modernen Zugférderung zu beginnen.
Fiur den Anfang wurde die Strecke Halle/S—Magdeburg
ausgewahlt und mit den Arbeiten fur den Abschnitt
Halle/S —Kdothen sowie dem Aufbau des'Bahnkraftwerkes
Muldenstein bei Bitterfeld und des Umspannwerks Kothen
begonnen.

Erste Plane fur die Streckenelektrifizierung bei der DR
entstanden bereits im Sommer 1949 in Bereich der Rbhd
Dresden. Die mit dem Ausbau des Bergbaus der SDAG
Wismut im Raum Aue und Johanngeorgenstadt stark an-
steigenden Transportleistungen erforderten den durch-
gehenden 2gleisigen Ausbau der Strecke Zwickau— Aue—
Johanngeorgenstadt. In diesem Zusammenhang wurde die
Elektrifizierung dieser 55 km langen Strecke mit 15 kV,
16 2/3 Hz Einphasenwechselstrom erwogen. Eingesetzt
werden sollten 16 Co’Co’-Lokomotiven der Baureihe E 94,
von denen zwel noch vorhanden waren, wahrend eine wei-
tere aus im Raw Dessau vorhandenen Teilen hatte aufgebaut
werden konnen. Die restlichen Maschinen hatten neu be-
schafft werden mussen. Stationiert werden sollten diese
Lokomotiven in Zwickau, Aue und Johanngeorgenstadt. Fur
die Energieversorgung wurden mehrere Varianten vorge-
schlagen, u. a. der Bau eines Dampfkraftwerks mit zwei
6-MW-Turbosatzen in Zwickau, einer 110-kV-Fernleitung
nach Aue zu einem dortigen Umspannwerk mit drei
6,5-MVA-Transformatoren. Das Vorhaben kam aber nicht
zur Ausfuhrung, und die 2gleisig ausgebaute Strecke wurde

Bild 38 Fur den ersten elektrisch geforderten Zug bei
der DR nach 1945 wird am 1. September 1955 fur.den
Streckenabschnitt Kothen —Magdeburg das Weile Band
zerschnitten. Zuglok war die wieder aufgearbeitete
E 44051

Bild 39 Inzwischen hat die Fahrleitung auch wieder den
Leipziger Raum erreicht; hier die 244 054 (ex E 44 054) vor
einem Reisezug im Bf Leipzig Hbf.
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weiterhin mit Dampflokomotiven betrieben (Archiv Rbd
Dresden Nr. S 285).

Im Frihjahr 1950 wurde der 1,4 km lange Streckenteil
zwischen der Staatsgrenze der DDR zur BRD und dem
Grenzubergangsbahnhof Probstzella wieder mit einer Fahr-
leitung ausgerustet, um den Lokomotivwechsel in Probst-
zella zu ermoglichen.

Am 27. Juni 1955 fand auf dem Bahnhof Kothen der erste
Fahrversuch mit den im Raw Dessau instandgesetzten
E 44 045 und 051 statt. Im Bahnkraftwerk Muldenstein
wurden der erste Tuborsatz angefahren und die Fernleitung
nach Kéthen und das dortige Unterwerk sowie die Fahr-
leitung zugeschaltet. Die Versuche und die anschlieffende
erste inoffizielle Probefahrt mit den beiden Lokomotiven
nach Halle/S verliefen erfolgreich.

Zehn Jahre nach dem Zeitpunkt, an dem laut Befehl Nr. 8
der SMAD in der damaligen Sowjetischen Besatzungszone
Deutschlands der Eisenbahnbetrieb in die Hande der deut-
schen Eisenbahner tibergeben wurde, erfolgteam 1. Septem-
ber 1955 unter der Losung ,,Am 10. Jahrestag der Uber-
nahme der Eisenbahn indie Hinde des Volkesist der Aufbau
der Elektrifizierung ein besonderer Erfolg" die Eroffnung
des elektrischen Zugbefriebs bei der Deutschen Reichsbahn.
Der damalige Verkehrsminister Erwin Kramer und der
Prasident der Rbd Halle wurdigten in Ansprachen die
freundschaftliche Hilfe der UdSSR beim Wiederaufbau der
Elektrifizierung und dankten allen daran beteiligten Eisen-
bahnern und Werktatigen. Ein Zug aus 13 im Raw Dessau
instandgesetzten E 44 fuhr in den Hauptbahnhof Halle/S ein,
und punktlich 14 Uhr erfolgte die Freigabe der Strecke
Halle/S—Kothen fur den elektrischen Zugbetrieb
(Bild 32). _

In den anschliefenden Jahren wurden die Elektrifizierungs-
arbeiten zugig vorangetrieben und am 12. Januar 1957 die
gesamte Strecke Halle/S—Magdeburg (86,1 km) elektrisch
befahren. Bereits im ersten Betriebsjahr brachte der elek-
trische Betrieb auf dieser Strecke eine Einsparung von
91000 t Kohle (Braunkohlenbrikett), und die Transport-
kosten waren rund 30 Prozent geringer als bei der Dampf-
traktion. Am 9. Juni 1958 erfolgte die Eroffnung des elek-




trischen Betriebs zwischen Dessau Hbf und Leipzig Hbf mit
einem von der E 18 31 beforderten Sonderzug, Bis zum Ende
des Jahres 1959 hatten die elektrifizierten Strecken der DR
eine Lange von 270 km erreicht. Die am 21. Dezember 1959
fur den elektrischen Betrieb eroffnete Strecke Merseburg—
Micheln/Geiseltal war die erste, die nicht zu dem ehemals
bereits elektrifizierten Netz der DRG gehorte. Zehn Jahre
nach dem Beginn des elektrischen Zugbetriebs betrug die
elektrifizierte Streckenlange nahezu 600 km. Mit den Strek-
ken Leipzig—Reichenbach/Zwickau—Karl-Marx-Stadt—
Freiberg/Sa gehorte dazu ein Teil des ,Sachsischen
Dreiecks”, das seit dem 29. Mai 1970 voll elektrisch betrieben
wird. Zur Erinnerung an diesen Tag wurde die 211028, exE
11028, mit einer Erinnerungsplakette ausgestattet.
Am 17. Marz 1966 faBite der Ministerrat der DDR den Be-
schluf} zur beschleunigten Ablosung der Dampftraktion bei
der DR und zur Einfithrung moderner Traktionsarten. Im
.Gegensatz zu den Bahnverwaltungen der anderen soziali-
stischen Lander und zur allgemeinen Entwicklungstendenz
der Zugforderung wurde beider DR unter Berucksichtigung
der 6konomischen und materiell-technischen Moglichkeiten
bevorzugt die Dieseltraktion gegenuber der Elektrotraktion
entwickelt. Durch die Beschaffung umfangreicher Serien
von Grofdiesellokomotiven aus der UdSSR (Baureihen 120,
130, 131 und 132/42) war es moglich, den Anteil der
Dieseltraktion an der Zugforderung von 3 Prozent im Jahre
1965 auf 71,6 Prozent im Jahre 1978 zu steigern. Die Elek-
trotraktion entwickelte sich im gleichen Zeitraum von 8,6 auf
17,3 Prozent. Mit den neuen Traktionsarten konnte die DR
die durchschnittliche Zugforderungsleistung je Lokomotive
und Tag im Zugdienst von 110 000 Btkm (1965) auf 157000
Btkm (1978), Ellok 196 000 und Diesellok 164 000 Btkm, stei-
gern und den durchschnittlichen spezifischen Energiever-
- brauch bei allen Traktionsarten von 1300 kJ/Btkm auf 345
kJ/Btkm senken. Ab 1966 wurden nur noch die damals in
Umstellung bzw. in Projektierung befindlichen Strecken
fertiggestellt. Gegen Ende der 60er Jahre begann zur Ver-
besserung des Berufs- und Nahverkehrs in Grofistadtenund
in Ballungszentren der Ausbau von Stadtschnellbahnen. Der
im Juli 1969 er6ffneten S-Bahn Leipzig folgten die S-Bahnen
in Halle/S, Dresden und Magdeburg, fir die einige Ergan-
zungsstrecken (109 km) elektrifiziert wurden. An Fernbahn-
strecken wurden von 1971 bis 1978 lediglich 185 km elek-
trifiziert, darunter die Strecke RoBlau—Magdeburg, mitder
seit 15. April 1975 der Ring Leipzig—Halle/S —Magdeburg —
Dessau— Leipzig wieder voll elektrisch betrieben wird.
Der IX. Parteitag der Sozialistischen Einheitspartei
Deutschlands beschlofl dann 1971 die Elektrifizierung der
Strecken Bitterfeld —Berlin und Dresden— Berlin. Die er-
sten Teilabschnitte Muldenstein— Lutherstadt Wittenberg
(31,4 km) wurden am 25. Mai 1978 und Lutherstadt Witten-
berg—Jaterbog am 27. Mai 1979 eroffnet. Die Weiterfuhrung
der Elektrifizierung auf besonders stark belasteten Haupt-
strecken und Magistralen ist vorgesehen. Dazu gehoren
neben den eben genannten Strecken die Hafenabfuhrlinien
Rostock—Berlin und Rostock—Magdeburg. Es ist zu er-
warten, dafl das elektrifizierte Streckennetz der DR damitin
den nachsten 10 Jahren auf tiber 2000 km anwachsen wird.
Eine Ubersicht iiber die elektrisch betriebenen Strecken gibt
die Tabelle 8.
Fur die Energieversorgung der elektrisch betriebenen
Stretken wurde bis Ende der 50er Jahre das heutige Bahn-
kraftwerk , Deutsch-Séwjetische Freundschaft* in Mul-
denstein mif drei 11,3-MW-Turbosatzen und zwei zu
11,3-MW-Getriebeumformern 16 2/3 — 50 Hz umgebauten
Maschinensatzen wieder aufgebaut. Letztere lieferten an-
fangs die uberschussige 162/3-Hz-Energie als 50-Hz-Dreh-
strom in ein 30-kV-Industrienetz. Nach Abschlufl der
Streckenelektrifizierungen im Raum Halle/S —Leipzig war
dann die volle Erzeugerleistung des Kraftwerks fur die
Bahnenergieversorgung erforderlich. Ein neuer
50 t/h-Dampferzeuger wurde 1974 in Betrieb genommen. Die
Maschinenumformer werden nur bedarfsweise far die
Bahnenergielieferung eingesetzt, wahrend die drei Turbo-
sdtze noch stindig in Betrieb sind.
Ein 50-MW-Umformerwerk 50/16 2/3-Hz nahm Mitte der 60er
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Tabelle 8: Ubersicht der Inbetriebnahme elektrifizierter Strecken
der Deutschen Reichsbahn in der DDR (15 kV, 162/3 Hz)

1. Oktober 1955
29. Dezember 1955
12. Januar 1957
15. Marz 1958

9. Juni 1958
31. Oktober 1958
20. Dezember 1958

6. April 1959
15. Mai 1959
21, Dezember 1959

2. Oktober 1961

15. Januar 1962
25. Mai 1963

28. September 1963

20. Dezember 1963
9. Januar 1964

26. Mai 1965

26. September 1965

23. September 1966

26. Mai 1967

24. September 1967

28. September 1969

28. Oktober 1969
31. Mai 1970

15. Oktober 1970
11. Dezember 1970

18. Dezember 1970
1. Januar 1972

21. September 1972

29, September 1974

4. Oktober 1974
15. April 1975

20. Juni 1976

24, September 1976
19. September 1976
15. Dezember 1977
25. Mai 1978

27. Mai 1979

Halle/S—Kothen/Anh.
Kothen/Anh.—Schonebeck/Elbe
Schonebeck/Elbe—Magdeburg Hbf.
Bitterfeld —Dessau—RoBlau/Meinsdorf
Leipzig Hbf —Bitterfeld
Nordost-Giiterring Leipzig

Leipzig Hbf—Halle/S Hbf

Nord-Giterring Leipzig

Leipzig MTh Gbf—Leipzig-Wahren
Halle/S—WeiBenfels, Merseburg— —Miicheln/
Geiseltal

Leipzig Hbf/Bayr. Bf —Bohlen—Espenhain
Sudost-Guterring Leipzig
Bohlen—Altenburg, Neukieritzsch—Borna
Altenburg—Werdau—Zwickau,
West-Guterring Leipzig
Halle/S—Bitterfeld —Muldenstein
Werdau/Gleisdreieck—Reichenbach/Vgtl.
Leipzig Hbf—GroBkorbetha
Zwickau—Karl-Marx-Stadt Hbf
Karl-Marx-Stadt Hbf —Freiberg/Sa

Freiberg/Sa—Dresden Hbf/Friedrichstadt
WeiBenfels—Naumburg —Camburg/Grof-
heringen

Camburg/GroBheringen—Erfurt—Neudie-
tendorf

Dresden Hbf/Friedrichstadt—Riesa,
Leipzig Hbf —Wurzen
Dresden-Friedrichstadt— Radebeul-Naun-
dorf—Coswig

Halle/S Hbf/Siid—Halle-Nietleben
Riesa—Wurzen
Halle-Nietleben—Halle-Dolau
Merseburg— Buna—Angersdorf —Halle-
Neustadt

Coswig—Meifen- Triebllschlhal
Angersdorf—Holleben

Halle/S Hbf—Halle-Trotha
Schéonebeck/Elbe—Schonebeck-Salzelmen
Magdeburg Hbf—Zielitz

RoBlau—Zerbst
Zerbst—Magdeburg-Neustadt

Dresden Hbf—Schona

Muldenstein —Burgkemnitz
Leipzig-Plagwitz— Leipzig-Grunau |
Glindenberg —Barleben

Burgkemnitz— Lutherstadt Wittenberg
Lutherstadt Wittenberg—Juterbog

Jahre in Karl-Marx-Stadt, und 1976 folgte ein 66-MW-Um-
formerwerk in Dresden-Niedersedlitz, die Bahnenergiever-
sorgung auf. Das Kraftwerk und die beiden Umformerwerke
verbindet ein 110-kV-Fernleitungsnetz mit 6 Unterwerken
(Umspannwerken). Das Unterwerk Kothen wird Gber eine
60-kV-Fernleitung von Muldenstein aus versorgt. Zwei vom
VEB Sachsenwerk Niedersedlitz gebaute 10-MVA-Syn-
chron-Synchron-Umformer 50/16 2/3 Hz in Muldenstein
speisen uber eine 15-kV-Leitung den Schaltposten in Bit-
terfeld. Diese fahrbaren Umformer sind auch far dezentrale
Umformerwerke zur Versorgung der kinftig zu elek-
trifizierenden Strecken vorgesehen. Bisher wurden dezen-
trale Umformerwerke in Weimar (1. Marz 1973), Magdeburg
(20. April 1974) und Lutherstadt Wittenberg (20. Dezember
1978) in Betrieb genommen. Jedes ist bzw. wird fir das
Aufstellen von maximal 4 Umformern vorgesehen.
Fortsetzung auf Seite 296
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HO/HO,-
Heimanlage

eines
79jahrigen
Modell-
eisenbahners

Wer unsere Fachzeitschrift seit langerer Zeit liest, wird sich
an den Namen des Herrn Lothar Barche aus Plauen er-
innern, der vor Jahren mehrere Beitrage verfalite. Infolge
Zeitmangels kam er letztens nicht mehr dazu, doch unlangst
horten wir wieder einmal von ithm.

Dabel stellten wir fest, daly sich sowohl sein jetzt 79 Jahre
alter Vater als auch seine Kinder der Modelleisenbahn eben-
falls verschrieben haben. Diese Veroffentlichung mochten
wir der HO'HO,-Heimanlage des Vaters von Herrn Barche
widmen.

Als seine Kinder das Elternhaus verlassen hatten, begann
Vater Barche zu Beginn der 60er Jahre sich selbst diese
Anlage aufzubauen. Sie gibt so recht die Entwicklung unse-
rer Modellbahnindustrie in der DDR wieder: So wurden fur
HO noch die alten Holzschwellengleise verwendet. Zuvor
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begann PIKO mit Gleisen aus U-formig gebogenen Mes-
singschienen auf einem Bakelit-Korper. Wer von den Modell-
bahnfreunden, wenn nicht die alteren, kennt diese ersten
Piko-Gleise heute noch?!? Mit dem Wachsen und Gedeihen
unserer jetzt 30 Jahre alten Republik ging auch eine standige
Qualitatsverbesserung bei Modellbahnerzeugnissen einher.
Die im Bild zu sehenden Holzschwellengleise wurden inden
S0er Jahren dann von Gleisen, die auf Pappschwellen
montiert waren, abgelost, bis schlieilich die jetzigen PIKO-
Gleise auf gut nachgebildetem Plaste-Oberbau in den Handel
kamen, wie sie heutzutage ublich sind. Eine ahnliche Ent-
wicklung gab es im Laufe der Jahre auch bei den Hoch-
bauten. Schauen wir uns dazu nur das Bild3 an, neben
einem alteren Mamos-Bahnhof (damals unter der Fa.
Auhagen bekannt) aus Pappe — im Bild rechts — finden wir

203
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PEEN . e,

Hild 6 Ein wederer Ausschtt vom Hig-Ted

Auch or zeigt Modelle iilterer Produktion. wie cinen TeMaos-Baa (mat Uhed oder altere Eigenbauten. so den Post-KOM.

dic heutige selbstverstandhche Plasteausfuhrung von Ge-
bauden der Firmen Mamos und VERO. Naturlich hielten bei
dieser Entwicklung auch die Triebfahrzeuge unserer volks-
cigenen Modellbahnindustrie mit. Welech Unterschied be-
steht zum Beispiel doch zwischen der BR 64 von Gutzold, die
jetzt der VEB Eisenbahnmodellbau Zwickau weiter pro-
duziert und der BR 017 vom VEB PIKO?! Dabei war diesc
64cer, jetat noch handelsublich, nicht das erste Model! dieser
BR in HO von diesem Hersteller. Fast ganz #u Beginn der
Produktionsaufnahme der DDR-Modellbahnindustrie hatte
derselbe Hersteller Gutzold — bereits eine 64er in den
Handel gebracht, deren Gehause aus Bakelit bestand. die
Riader keine durchbrochenen sondern nur angedeutete
Speichen besalien u. v, a. m. Die heute Alteren waren aber
damals auBerst glucklich, als dieses ,,Modell" in den Handel
kam. So verhielt es sich auch bei den PIKO-Triebfahrzeu-
gen: Die ersten nur grob in der Nachbildung, zumeist mit
vereinfachter Steuerung verschen und die Gehause aus
Bakelit, einem heute in der Modellbahnindustrie nicht mehr
angewandten Werkstoff, so befuhren damals die Triebfahr-
zeuge die Modellgleise.

Es gibt wohl heute, wenn uberhaupt, nur noch ganz wenige.
die jene ersten Modelle auf einer Anlage mit denen der
neucren Produktion nebeneinander verkehren lassen. Und
wer solche alten Erzeugnisse noch sein eigen nennt, hebt
diese sorgfiltig in einer Vitrine oder dgl. auf!

Somit ist diese hier vorgestellte Heimanlage des Vaters
Barche von besonderer Seltenheit, zeigt sie doch mindestens
einen kleinen Ausschnitt der Modellbahnproduktion aus den
Anfangsjahren und von heute!

Die Heimanlage ist 2000 mm - 1100 mm grofl und in einen HO-
und einen HO,.-Teil getrennt. Vom HO-Bahnhof . Marienberg™
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cweiglt eine Schmalspurbahn in HO, nach . Berghemn: ab
Aul ihr verkehren viele Umbauten von Triebfahrzeugen, die
nach Erinnerungen oder aber auch nach Bauplanen unserer
Fachzeitschrift entstanden. In diesem Zusammenhang bit-
ten wir auch die heutige dritte Umschlagseite zu beachten.
auf der auch einige Eigenbauten des Herrn Barche zu sehen
sind.

Uns verbleibt nur, thm noch vicle Jahre Gesundhert und viel
Freude an seiner Heimanlage wihrend seines Lebensabends
su wunschen!

" An unsere Leser

Das Heft 8/79 unserer Fachzeitschrift gelangte leider erst
am 31. August verspitet zur Auslieferung an den PZV. Wir
bitten, das hiermit nachtraglich zu entschuldigen.

Im Verlaufe des Monats August erreichten uns aus diesem
Grunde unzahlige schriftliche oder auch fernmandliche An-
fragen von Lesern aus allen Teilen der Republik. Eine Be-
antwortung ubersteigt die Kraft der Redaktion und stort
aullerdem den redaktionellen Ablauf in hohem Malle. Daher
bitten wir ferner dringend. kanftig davon abzusehen bzw.
mit einer Nichtbeantwortung zu rechnen. Die Redaktion
war und ist stets bemiiht, samtliche Termine gegenuber der
Druckerel einzuhalten und so zu einer termingemalen Aus-
lieferung die Voraussetzung zu schaffen.

Die Redaktion
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Fortsetzung von Seite 292

4.4.2 Die elektrischen Lokomotiven der
Deutschen Reichsbahn

IndenerstenJahren des elektrischen Zugbetriebs waren nur
Lokomotiven der Vorkriegsbaureihen E (4, E 44 und E 94
(Tabelle 9) eingesetzt. Sie waren damals die in groBerer Zahl
zur Verfugung stehenden und modernsten der vorhandenen
Lokomotiven. Sie wurden im Raw Dessau, in dem vor
50 Jahren am 2. Dezember 1929 mit der Ausbesserung elek-
trischer Lokomotiven begonnen wurde, wieder betriebs-
fahig instandgesetzt. Zur Betriebseroffnung am 1. Septem-
ber 1955 standen 14 Lokomotiven der Baureihe E 44, neu 244,
zur Verfigung. Insgesamt wurden 46 E 44 wieder in Betrieb
genommen. Die 100. im Raw Dessau wiederhergestellte Ellok
war die E 44 123, die am 25. Mérz 1961 an den Betriebsdienst
ubergeben wurde. Von den Vorkriegsbaureihen wurden
105 Lokomotiven wieder betriebsfahig hergerichtet. Hinzu
kommen die E 7130 fur das Verkehrsmuseum Dresden und
die E 16 101, die vom September 1958 bis September 1971 auf
dem Gelande der Hochschule fur Verkehrswesen in Dresden
stand. Als von 1957 an ausreichend E 04 zur Verfugung
standen, fuhren die E 44 neben Personen- und Guterzugen
auch Schnellzuge. Zur Umbezeichnung in Baureihe 244 im
Sommer 1970 waren noch 44 und Ende 1978 noch 37 Lokomo-
tiven im Betriebsbestand. Die auller Dienst gestellten Lo-
komotiven sind teilweise als Transformatorenstation far
Gleisbremsen sowie fur Weichen- oder Zugvorheizung ein-
gesetzt,

Von den E 04, neu 204, wurden 14 Lokomotiven wieder in
Betrieb genomnien, darunter die mit einem motorisch be-
triecbenen Nockenschaltwerk ausgerustete E 04 23. Sie wurde
fur den Wendezugbetrieb zwischen Leipzig und Halle/S
hergerichtet und ein entsprechender Steuerwagen auf-
gebaut. In der ersten Halfte der 60er Jahre war die Lokomo-
tive auf der genannten Strecke eingesetzt, bis sie durch
Neubaulokomotiven der BR E 11 (211)/E 42(242) abgelost

wurde. Anschlieflend erfolgte der Ausbau der Wendezug-
einrichtungen. Von den 204 ist heute keine mehr im Betriebs-
bestand der Deutschen Reichsbahn. Der grofite Teil von
ihnen dient ebenfalls als Transformatorstation. Die 204001
wurde die erste betriebsfahige elektrische Lokomotive des
Verkehrsmuseums Dresden. Sie wird von Lokpersonalen in
ihrem Heimat-Bahnbetriebswerk in Leipzig betriebsfahig
erhalten und gepflegt.

23 Lokomotiven der Baureihe E 94, neu 254, wurden in Dienst
gestellt und vorwiegend im schweren Guterzugdienst ein-
gesetzt und, als 1967/68 ausreichend Neubaulokomotiven
E 42 vorhanden waren, wieder ausgemustert. Die restlichen
im Schadlokbestand vorhandenen E 77 wurden bereits
1962/63 ausgemustert und verschrottet. Die E 7772 erhielt
das Bw Reichenbach als Schulungswagen, und die E 7710
wurde 1968 dem Verkehrsmuseum Dresden ubergeben. Die
E 95 wurden ebenfalls nach knapp 10 Jahren Einsatz im
schweren Guterzugdienst 1968/69 ausgemustert. Die E 9502
war anschlieBend als Transformatorstation fur Weichen-
heizungen eingesetzt. Sie wurde 1978/79 ebenfalls far das
Verkehrsmuseum Dresden aufgearbeitet.

An schweren Schnellzuglokomotiven stellte die Deutsche
Reichsbahn neben den E 17 123, 121. E 2101 und 02 auch drei
1'Do 1'-Lokomotiven der Baureihe E 18, neu 218, wieder in
Dienst, die E 1831 am 5. Juni 1958, die E 18 19 am 31. Juli 1959
und die E 1840 am 30. September 1960. Alle drei wurden in
Leipzig stationiert. Die F 1831 kam ab 23. Juli 1958 nach
Halle, vorwiegend zur Verfugung der Fahrzeug-Versuchs-
anstalt (FVA), der spateren Versuchs- und Entwicklungs-
stelle fur die Maschinenwirtschaft (VESM). Die beiden an-
deren wurden im Herbst 1966 auch nach Halle umbeheima-
tet. Zudieser Zeit untersuchte die DR die Umbaumoglichkeit
der Lokomotiven fur 180 km/h Hochstgeschwindigkeit
zwecks Ablosung der Schnellfahr-Dampflokomotiven 18201
und 18314 im Versuchseinsatz. Die E 18 wurden umgebaut
und als erste am 31. Mai 1969 die E 18 19 fertiggestellt. [hr
folgte im August 1969 die E 18 40. AnlaBlich einer Probefahrt

Tabelle 9: Technische Daten der 16 2/3-Hz-Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn

Baureihe 204

ET77

E 05! E17 218
(E 04) (E 18)
1. Baugahr 183334 1933 1928 1935
Anzahl 14 ] 2 3
Achsanordnung I'Col’ 1'Col” Dol 1Del
Treibraddurchmesser (mm) 1 600 1 400 1600 1600
Laufraddurchmesser {mm) 1000 1000 1000 1000
Lange uber Puffer {mm) 15120 15400 15850 16920
Gesamtachsstand {mm) 11600 11400 12300 12800
Dienstmasse [y 92 90 1.7 1085
Reibungslast (kN) 625 605 825 795
Hochstgeschwindigkeit (kmih) 1107130 130 120 150/180
Dauerleistung (kW) 2010 1785 2300 2840
Stundenleistung (kW) 2190 2160 2800 3040
(kN) 135 245 215

Anfuahrzugkraft

185/160

245

E21 244 254 E 85 21 . 242 250
(E 44) (E 94) (E 1D (E 42)
1927 1932 1924 1940 1927 1961 1962 1974
2 46 10 23 3 95 292 88
2Dol’ Bo'Bo® (I'BXB1) CoCo 1'Co+Col’ Bo'Bo" Bo'Bo' Co'Co’
1750 1250 1400 1250 {400 1350 1350 1250
1000 - 1000 - 850 - - -
16 500 15200 16250 18600 20900 16 260 16260 19600
12950 9800 12100 13700 17600 11300 11300 14500
1218 8 113 118.7 138.5 825 825 123
770 795 790 1210 1180 840 B40 1260
110 90 65 90 70 120 100 125
2040 1860 1600 3000 2418 2740 2740
2840 2200 1 880 3300 2778 2020 2920 5400
. 206 245 380 70 225 255 360
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Bild 40 Von der BR 204 (ex E 04) hat
die DR wieder 14 Lokomotiven auf.
gearbeitet und in Betrieb genommen,
hier die 204 003.

Bild 41 23 Maschinen der friheren
Baureihe E 94 (jetzt: 254) wurden
wieder aufgearbeitet, von denen vor
einem knappen Jahr noch 21 zum
Betriebsbestend der DR gehorten

Bild 42 Auch 3 Lokomotiven der
Altbaureihe E 95 wurden noch wieder
betriebsfahig gemacht; sie wurden
nach Zugang der BR E 1142 samtlich Kt adg

1968/69 ausgemustert. SEg

am 29. August 1969 kam es zu einem Auffahrunfall, so dal
die stark beschadigte Lokomotive ausgemustert wurde.
Daraufhin erfolgte auch der Umbau der E 1831, die am
26. Juni 1970 fur 180 km/h Hochstgeschwindigkeit dem Be-
triebsdienst ubergeben wurde, Zur Entlassung des Lo-
komotivfuhrers beim Anfahren und Beschleunigen wurde
die Steuerung mit einem Fortschaltrelais ausgerustet. Es
uberwacht den Motorstrom beim Aufschalten, so daf ohne
Ansprechen der Uberstromrelais an der Reibungsgrenze
angefahren werden kann. Die Getriebeubersetzung wurde
von 95:34 auf 89:41 geandert und dazu neue Hohl- und Achs-
wellen sowie Radsterne eingebaut. Weitere Anderungen
betrafen die Getriebeschutzkasten und die Kuhlluftfuhrung
zu den Fahrmotoren. Bereits 1965 hatten die Lokomotiven
den Druckluft-Hauptschalter DAT der Neubaulok E 11/E 42
erhalten. An der E 1831 wurde im Friuhjahr 1967 ein Ein-
holm-Stromabnehmer mit Doppel-Schleifstuck erprobt.
Infolge unzureichender Seitenstabilitat wurde dieser Strom-
abnehmer nicht serienmaflig eingesetzt, und die Lokomoti-
ven erhielten den Scherenstromabnehmer RBS 58. Die
218019 und 031 sind jetzt nicht mehr im planmaBigen Ein-
satz. Letztere ist als zweite betriebsfahige Ellok fur das
Verkehrsmuseum Dresden vorgesehen.

Die 1'Co 1'-Schnellzuglokomotive E 05103 mit Tatzlager-
antrieb wurde ebenfalls wieder in Dienst gestellt und war
vom September 1959 bis zum Februar 1964 in Betrieb. Diese
geringe Betriebszeit hatte ihre Ursache in der groflen Stor-
anfalligkeit der Lokomotive. Bis zu ihrer Verschrottung 1969
war sie noch als Transformatorstation fur Weichenheizun-
gen eingesetzt. .

Mit zunehmender Erweiterung des elektrifizierten Strek-
kennetzes zu Beginn der 60er Jahre reichten die wieder-
herstellungswurdigen Vorkriegslokomotiven nicht mehr
aus. Die Deutsche Reichsbahn und der VEB K Lokomotiv-
bau-elektrotechnische Werke Hennigsdorf entwickelten eine
moderne Bo'Bo'-Lokomotive, die als Schnellzugvariante
E 11, neu 211, fur 120 km/h Hochstgeschwindigkeit sowie als
Personen- und Guterzugvariante E 42, neu 242, fur 100 km/h
gebaut wurde. Im Herbst 1961 wurden die Prototypen
E 11001 und 002 in Dienst gestellt und erprobt. Diese Lo-
komotiven haben einen in Leichtbau-SchweiBBkonstruktion
ausgefuhrten Hauptrahmen und Kastenaufbau, die sich
uber Wiegebalken und Blattfedern auf die Drehgestelle
abstutzen. Die Tatzlagermotoren treiben tber ein schrag-
verzahntes, beiderseitiges Getriebe die Treibachsen an. Bei
einigen Lokomotiven wurde ein elastischer Antrieb (LEW-
Kegelringfeder-Antrieb) erprobt. Die Motorspannung wird
durch ein niederspannungsseitiges, motorbetriebenes Nok-
kenschaltwerk mit mechanisch gekuppeltem Feinschalt-
werk verandert. Die Lokomotiven sind fur Doppeltraktion
eingerichtet, ein Teil von ihnen auch fir den Wendezug-
betrieb. Bisher wurden 96 Lokomotiven der Baureihe 211
sowie 292 Stick der Baureihe 242 von der DR in Dienst
gestellt, von denen sich Ende 1978 noch 384 Lokomotiven im
Betriebseinsatz befanden.

.DER MODELLEISENBAHNER" 101979

Inder zweiten Halfte der 60er Jahre war eine Weiterentwick-
lung der Lokomotive als leichte Mehrzwecklokomotive E111"
mit 2200 kW und 120 km/h Hochstgeschwindigkeit und als
Schnellfahrlokomotive E 11%° mit 3300 kW und 160 km/h
geplant. Durch die Reduzierung der Streckenelektrifizie-
rung wurden diese Plane damals nicht realisiert. Sie finden
aber jetzt ihre Fortsetzung in den. vorgesehenen Bo'Bo'-
Lokomotiven der nachsten Generation, der Baureihen 212
und 243, mit einer Leistung von 3600 kW, deren Beschaffung
in den 80er Jahren vorgesehen ist.

Fur den schweren Guterzugdienst war ab 1968 eine
Co'Co'-Lokomotive, Baureihe E 51, mit 4800 kW und
100 km/h vorgesehen. Aus diesem Vorhaben entstand unter
Berucksichtigung der technisch-wissenschaftlichen Weiter-
entwicklung die Co'Co’-Lokomotive der Baureihe 250 (Ta-
belle 9). Im Jahre 1974 erfolgte die Inbetriebnahme dreier
Vorauslokomotiven, und nach deren guten Erprobungs-
ergebnissen begann 1977 die Serienlieferung der nur gering-
fugig veranderten Lokomotiven. Diese leistungsfahige Lo-
komotive (5400 kW, 125 km/h) ist im Schnellzug- und schwe-
ren Guterzugdienst verwendbar. Sie ist nachmodernen tech-
nischen Gesichtspunkten des Ellokbaus hergestellt. Dazu
gehoren u. a. lenkergefihrte Achslager mit Einzelabfede-
rung der Achsen, tiefangelenkte Drehgestelle, hoher Anteil
verschleifl- und wartungsarmer Bauteile, vollabgefederte
Fahrmotoranordnung, elastischer Hohlwellen-Einzelachs-
antrieb (LEW-Gummi-Kegelringfeder-Antrieb) mit zweisei-
tigem, schragverzahntem Getriebe und Stahl-Leichtbau-
konstruktion des Fahrzeugteils mit Einbeziehung der Seiten-
wande des Lokomotivkastens in die tragende Konstruktion.

Bild 43 3 Schnellzug-Lokomotiven der Vorkriegsbaureihe E [8 zahlen gleich-
falls zu den wieder aufgearbeiteten Maschinen der DR. Von diesen 1 erfugt sie
gegenwartig noch uber die beiden 218019 und 218031 (E 1818 und E 1831).
wahrend die dritte, dic E 1840 ausgemustert werden mubfite.
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Bild 44 Die ersten Neubau-Elloks der DR waren die BRE 11/E 42, jetzt 211 baw
242. Hier die 242100, deren BR als Personen- und Guterzugvariante ihrer
Schwester, der BR 211 zu betrachten ist.

Die Regelung der Fahrmotorspannung erfolgt durch ein
hochspannungsseitiges Thyristorschaltwerk mit An-
schuuttssteuerung fur die Spannungsanderung zwischenden
Fahrstufen. Stufenwahler und Thyristorsteller werden
durch den Schaltwerksmotor betatigt. Auf jeder Zwischen-
stellung ist der Dauerbetrieb moglich. Die Hilfsgetriebe sind
mit Drehstrommotoren ausgerustet, die durch einen ro-
tierenden Umformer versorgt werden. Eine thyristorgere-
gelte elektrische Widerstandsbremse mit 2500 kW Dauer-
leistung und 160 kN maximaler Bremskraft ist als Behar-
rungs- und Verzogerungsbremse einsetzbar. Ein 1800-t-Zug
kann auf einer Neigung von 10 "y auf 40 km/h Beharrungs-
fahrt abgebremst werden.

Die 3 Vorauslokomotiven werden nachtraglich bis auf den
Lokomotivkasten den Serienlokomotiven angeglichen. In
diesem Zusammenhang wurde im Frihjahr 1979 die 250 002

HEINZ KOHLBERG (DMV), Sommerda

Bild 45 Im Jahre 1977 begann die Serienlieferung der neuen leistungsfahigen
5400-kW-Lokomotive der BR 250 der DR, die jetzt das Ruckgrat in der elek-
trischen Zugforderung bilden.

Fotos: Verfasser (7). Archiv d. Verfassers (1)

mit einem modifizierten Kegelringfederantrieb ausgerustet
und fur 160 km/h Hochstgeschwindigkeit zugelassen. Bisher
stehen 88 Lokomotiven der Baureihe 250 bei der DR in
Betrieb.* Die Beschaffung weiterer 25 ist vorgesehen. Die
Lokomotiven bewahrten sich in ihrem bisherigen Be-
triebseinsatz auf allen elektrifizierten Strecken. Sie sind die
modernsten und leistungsfahigsten elektrischen Lokomoti-
ven der Deutschen Reichsbahn.

" Anmerkung der Redaktion

Inzwischen wurde die 100, Lokomotive diescr Baurethe dem
Beurieb ubergeben.

Ein Leben fiir die Modelleisenbahn —
davon 30 Jahre in unserem Arbeiter-und-Bauern-Staat

60 Jahre — welch lange Zeit! Und dennoch kann ich mich gut
daran erinnern, wie damals mcine Liebe fur die kleine Eisen-
bahn begann. Mein Interesse an der Eisenbahn schlechthin
haben mir wahrscheinlich mein Vater und Groflvater ver-
erbt; denn beide waren Eisenbahner. Auflerdem wohnten
wir seinerzeit in der Nahe des Bahnhofs Erfurt, und ich
konnte stundenlang am Fenster sitzen, von wo mein Blick
direkt auf die Eisenbahn fiel. Zu Weihnachten 1918 lielen in
jener schlechten Zeit meine Eltern nichts unversucht, um
mir meine erste ,,Modelleisenbahn* zu schenken. Naturlich
war das alles andere als eine Modelleisenbahn, wie wir sie
heute kennen. Es waren samtlich Erzeugnisse der damals
bekannten Firma Bing, B-Uhrwerklokomotiven mit einem
2achsigen Tender, alles aus bedrucktem Blech hergestellt.
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Doch wurde dadurch meine Liebe zur Eisenbahn noch mehr
geweckt. Etwa ein Jahr spater wurde mein Vater nach Son-
dershausen versetzt; und auch dort konnte ich glicklicher-
weise den Eisenbahnbetrieb beobachten. Haufig besuchte
ich Vater im Lokschuppen und war uberglucklich, wenn ich
einmal ein Stuck auf der Lokomotive mitfahren durfte. Doch
versaumte ich es niemals, mit der Eisenbahn zu Hause zu
spielen, Und an Mitspielern mangelte es nie, war ich doch
der einzige Junge, der in meinem Verwandten- und Be-
kanntenkreis damals eine Spielzeugeisenbahn besafi!
Leider blieben beim Spiel aber Defekte nicht aus, meistens
gingen die Uhrwerkfedern entzwei. Welches Gluck far mich,
daf} ein Bekannter der Familie diese Federn immer wieder
instand setzte!

DER MODELLEISENBAHNER™ 10 1474



Bild 4 Emnen Il Pre:s beim Modell-
bahnwettbewerb 1960 brachte Herrn
Heinz Kohlberg dieses HO-Modell
einer BR 01'" der DB

Bild 1 Selbstgebaute
Achslager

gefederte

Bild 2 Eigenbaumodell (H0) der
BR 65 der DB: wurde [954 beim Mo-
dellbahnwettbewerb mit dem
II1. Platz bewertet.

Bild 3 Ebenfalls ein Eigenbau in HU.
die BR 98 der DR (auch als .Glas.
kaster!” bezeichnet)
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Im Jahre 1926 erhielt ich dann eine weitere Lokomotive, und
ich begann auch schon mit meinen ersten Bastlerversuchen.
Diese bestanden anfangs darin, da3 ich mir aus Konser-
venbuchsenblech Sitzbanke fiir die Personenwagen zurecht-
bog, diese mit rotem bzw. grunem Samt beklebte und darauf
die damals im Handel erhaltlichen Figuren in die Wagen
setzte. Heute betrachtet, war das alles naturlich sehr primi-
tiv, doch waren es eben meine ersten Basteleien im Kin-
desalter.

Eines Tags brachte mir mein Vater aus Erfurt einen
Marklin-Metallbaukasten mit, dadurch lernte ich zum
ersten Mal diesen Namen kennen und wurde auch durch
Bilder, die dem Kasten beilagen, mit den Damp{- und Elloks
bekannt, die Marklin inden BaugrofBen 0 und I mit Uhrwerk-
Dampf- und elektrischem Antrieb herstellte. Von diesen
Modellen war ich so begeistert. dafl ich nur noch einen
Wunsch kannte, eine elektrische Eisenbahn! Doch sollten
noch sieben Jahre vergehen, bis dieser Wunsch erfullt
werden konnte!

Diese Zeit waren meine Lehrjahre, und ich gelangte durch
einen Arbeitsplatzwechsel zu Beginn der 30er Jahre in den
jetzigen VEB Blromaschinenwerk Sémmerda. Weihnachten
1933 bestellte ich mir eine elektrisch betriebene Dampf-
lokomotive in der Baugrofie 0, es war eine funffach ge-
kuppelte Lok mit einem 3achsigen Tender. Doch erhielt ich
das Modell erst Mitte des nachsten Jahres. Nun war ich
Besitzer einer elektrischen Eisenbahn! 25 m Gleise und
6 Weichen konnten lose verlegt werden. In der Zeit bis zum
Kriege schoben sich dann andere Interessen in den Vorder-
grund. An der Eisenbahn wurde nur gebastelt, wie ein
Schnellzugwagen nach Zeichnungen der Leipziger Firma
Rehse, elektrische Antriebe fur die Weichen und einiges
andere mehr.

1939 heiratete ich, und wir bezogen eine Wohnung mit
beengten Platzverhaltnissen. So war an den Aufbau einer
Anlage in 0 nicht mehr zu denken, und alles wurde verkauft.
Ich bezog von der Fa. Herr, dem heutigen VEB Plastspiel-
waren Berlin, eine Menge von Zeichnungen, die noch vor-
handen sind. Danach baute ich dann meine ersten Personen-
und Guterwagen selbst, die ich sogar schon damals mit fe-
dernden Achslagern ausriastete. Alsnachstes wagte ich mich
an den Bau einer Lokomotive. Wegen des Kriegs gab es bald
keine Einzelteile mehr, so dall ich gezwungen war, neben
dem Aussagen und Feilen der Speichen auch noch die Na-
delfeilen erst passend zu schleifen. Dieses Modell wurde aber
infolge der Kriegsereignisse nicht fertig.

Im Mai 1949, also ein halbes Jahr vor Grundung unserer
Deutschen Demokratischen Republik, kehrte ich aus sowje-
tischer Kriegsgefangenschaft zuruck und begann, Unvoll-
endetes fertigzustellen. Nun begann eigentlich erst sorichtig
fur mich mein Leben als Modelleisenbahner. Soziale Sicher-
heit in unserem ersten Arbeiter-und-Bauern-Staat auf
deutschem Boden, und die Tatsache, dal} fast zur selben Zeit
damals in unserer jungen Republik eine Modellbahnindu-
stric unter der Firmierung PICO-Expref3 ganz ncu ge-
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Bild 3 Emn Jahr spater. Modellbahnwettbewerb 1969, ein [l Preis fur diese
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schaffen wurde, gaben mir bald die Moglichkeit, mich dem
geliebten Hobby erst richtig zuzuwenden. Auf dem Territo-
rium der DDR gab es ja zu ihrer Grundung, abgesehen von
einigen schon erwahnten kleinen Firmen, absolut keine
Modellbahnindustrie. Das Jahr 1949 hatte fur das Modell-
bahnwesen einen vollkommenen Umbruch mit sich ge-
bracht: Das Zweileiter-Zweischienen-System und der
Gleichstromfahrbetrieb hielten Einzug. Der Vorteil fiir un-
sere neue Industrie lag dabei darin, daf sie sich von vorn-
herein diesem modernen System zuwenden konnte.

Nun begann die Zeit, in der sich bei mir der Lok-Eigenbau
in den Vordergrund drangte. Zuerst entstand nach einem
Bauplan die BR 42, der die BR 64 und 65 folgten. Bald wurde
auch 1952 unsere Fachzeitschrift ins Leben gerufen. Die
Redaktion forderte 1954 zum ersten Mal zu einem Modell-
bahnwettbewerb auf, dem jetzigen Internationalen Modell-
bahnwettbewerb, und ich sandte damals die BR 65 ein. Der
Lohn fur meine Arbeit war ein 3. Preis. Bis auf geringe
Ausnahmen nahm ich dann alljahrlich an diesem Wettstreit
teil, wobel ich meistens gute Plazierungen erzielen konnte.
Von Beginn an unterstutzten die Organe unseres Staats das
Modelleisenbahnwesen, was sich nicht nur in dem frihen
Aufbau einer Modellbahnindustrie — der Name PIKO ist
heute durch seine Erzeugnisse weit uber die Grenzen der
DDR hinaus bekannt — zeigt, sondern auch in der Tatsache,
dal} 1962 der Deutsche Modelleisenbahnverband der DDR
gegrundet werden konnte. Fur meine Frau und fur mich gab
es nichts anderes, als diesem baldigst beizutreten. Am
29. Oktober 1965 fand die Grundungsversammlung der
AG 4/27 in meiner Wohnung statt, auf der ich zum AG-Leiter
gewahlt wurde. Diese Funktion ubte ich lange Jahre aus. bis
ich aus personlichen Grunden dazu keine Moglichkeit mehr
fand. Seit 1963 repariere ich heute noch im Auftrag der
Konsum-Genossenschaft Modellbahnartikel. Viele Erleb-
nisse, die mir die Tatigkeit im DMV bot, werde ich in steter
Erinnerung behalten, wie die Feierlichkeiten anlaBlich des
100jahrigen Jubilaums der  Pfefferminzbahn® usw,

Leider muBite ich meine letzte HO-Heimanlage abbauen, da
em Umzug 1974 in eine andere Wohnung nicht mehr den
crforderlichen Platz bot, Im néchsten Jahr habe ich aber das
Rentenalter erreicht und bin gewill, dald dann in aller Ruhe
cine neue, dem Platz entsprechende Anlage entstehen wird
Gluckhich bin ich auch daruber. daB ich einen meiner Sohne
und dessen noch im Schulalter stehenden Jungen fur unser
schones Hobby begeistern und gewinnen konnte.,
Besonders dankbar bin ich aber dafur, dafy ich die zweiten
30 Jahre meines nunmehr uber 60 Jahre wihrenden Lebens
als Modelleisenbahner in Frieden verleben und mich somit
erst richtig unserem Hobby widmen konnte. Das wollen wir
alle, denen unser Staat dafur erst die gunstigen Moglich-
keiten bot und bietet, niemals vergessen! Gerade an seinem
30. Geburtstag wollen wir thm dafur einmal mehr unseren
Dank aussprechen!

Anmerkung der Redaktion: Der Verfasser dieses Beitrags,
Herr Heinz Kohlberg, Sommerda, ist nicht mit dem Ver
antwortlichen Redakteur unserer Fachzeitschrift, Helmut
Kohlberger zu verwechseln, wie es inder Vergangenheit des
ofteren schon vorkam.

Bild 8 Und schiwhich noch cin schones
Eigenbau-Ho- Modell der BR 03 der DR

Fitos Heme Kohlberg

Sommerda

DER MODELLEISEXBAHNER - 19 19Ty



- Bild 5.30.
obere Rethe: groble Drucktaste. ohne und mir
Rastung: Tastenstreifen

untere Reihe: kleine Druckraste. mit und ohne
Rastung: Erdtaste; Leuchtdruckiaste: Kontakt-
federsdize

R

die die nachstehend genannten Forderungen voll erfullen und den Belangen des Amateurs
entsprechen. Vor allem haben diese Bauelemente den Vorteil. dall sie billig sind.
Kontaktbauelemente mussen so konstruiert sein. daB sich die Kontakiteile beim Betatigen
nicht iiber ein zulissiges MaB verkanten, verklemmen oder verdrehen konnen. Bei der
Betitigung darf an keinem Teil die Elastizititsgrenze uberschritten werden. Die Steck- und
Ziehkrifte bei Steckern, die Betatigungskraft bei Tasten und das Kipp- und Drehmoment
bei Schaltern sollen bei einer moglichst groBen Kontaktkraft relativ klein sein. Die Iso-
lierteile mussen cine ausreichende mechanische Festigkeit und Formbestindigkeit auf-
weisen.

Der Kontaktwiderstand muf3 moglichst konstant und klein sein, withrend die Belastbarkeit
der Kontakistiicke moglichst hoch sein soll. Die verwendeten Isolierstoffe- miissen einen
hohen Isolationswiderstand sowohl zwischen den Kontakten als auch zwischen Kontakt und
Masse aufweisen.

3.1. Taster

Taster sind Schaltelemente. die bei einer Betatigung eine Schaltfunktion durchfihren und
nach dem Entfernen der Betitigungsursache wieder in ihre Ausgangsstellung zuriickgehen.
Durch eine geeignete Einrastung (Sperre) kann dies verhindert werden. so daly der ur-
spriingliche Zustand erst nach der zweiten Betitigung eingenommen wird. Taster kiinnen
Druck-. Kipp-. Schiebe- und Drehtaster sein.

Zu den Drucktastern gehoren u. a. ,.groBe* und ..kleine** Drucktaster, Tastenstreifen und
Leuchtdrucktaster (Bild 5.30.).

Drucktaster bestehen aus einem Metallrahmen, der einen StoBel fuhrt. an dessen oberem
Ende der Betiatigungsknopf und am unteren Ende ein Kegel aus Isoliermaterial bzw. Metall
aufgeprefit oder aufgeschraubt ist. Der Metallrahmen triagt auf einer oder auf beiden Seiten
eine Anzahl von Kontaktfedern. die entsprechend ihrer Anordnung zueinander bei der
Betiitigung des Tasters durch den Kegel gegeneinander gedriickt bzw. voneinander weg
bewegt werden, Diesen Vorgang nennt man SchlieBen bzw. Offnen der Kontakte. Die
Kontakitfedern konnen zu unterschiedlichen Kumaktfederulzen zusammengestellt wer-

den.
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Die bei der zvlindrischen Bauform an einem Ende des Kondensators angebrachte Strich-
markierung bezeichnet den duBeren Belug. Beim schaltungstechmschen Einsatz liegt dieser
Belag an Masse. Die wichuigsten Daten von Papierkondensatoren enthalt Tafel 2.13.
2.2.2.2. Meullpapierkondensatoren

Metallpapierkondensatoren (MP-Kondensatoren) sind spezielle Papierkondensatoren (Bild
5.17.). Ihr Dielektrikum besteht aus Natron-Zellulose-Papier. das mit einer 0.05 bis 0.1 pm
dicken Zinkschicht bedampftist. Dadurch erhalt man im Gegensatz zum Papierkondensator
bei gleichen Dimensionen grollere Kapazitaten. Ein weiterer Vorteil von MP-Kondensato-
ren ist. daBl bei Spannungsdurchschlagen kein KurzschluBl auftritt und sie relativ unemp-
findlich gegen kurzzeitige Uberspannung sind.

AP-Kondensatoren werden bevorzugt dort eingesetzt. wo es auf kleine Abmessungen bei
geringen elektrischen Verlusten oder auf Bestandigkeit gegen unvermeidliche Uberspan-
nungsstolle unkommt. Fur zeit- bzw . frequenzbestimmende Schaltungen ist zu beachten.
dald sie gegenuber Papierkondensatoren einen etwa um den Faktor 10 Kleineren Isolations-
widerstand haben. Die Isolationszeitkonstante betragt maximal KK s,
MP-Kondensatoren sind dampfungsarm. Sie werden als Einfuch- und Mehrfachkapuzititen
hergestelir.

Die auberliche Kennzeichnung von Metallpapierkondensatoren ist das Kurzzeichen MP.
Weiterhin werden angegeben: Kapazititswert. Nenn- und Prufspannung. TGL.. Her-
stellerzeichen.

lIhre wichtigsten Daten sind in Tafel 2.14. zusammengestellt

Bild 5.18  Kunststoffoliekondensatoren
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2.2.2.3. Kunststoffolickondensatoren

Metallisierte Kunststoffoliekondensatoren (MKC- und MKL-Kondensatorenierlauben iuf
Grund der sehr geringen Dicke des Dielektrikums (Polycarbonatfolie bzw. Lackfilm auf der
Basis von Zellulosederivaten) die Fertigung groBer C-Werte auf Kleinstem Raum (Bild
5.18).

MKC-Kondensatoren haben eine Isolationszeitkonstante von 10000 s und einen Verlust-
faktor von 3... 26 10 *. wodurch sie besonders fur den Einsatz als Zeitglieder geeignet
sind. Bei MK L -Kondensatoren betragen die Isolationszeitkonstante 200 s und der Verlust-
faktor 20,., 3510 °

Ein ilterer Kunststoffoliekondensator ist der sogenannte Styroflexkondensator. Er ist aus
einem Wickel gefertigt. dessen Belidge aus Aluminiumfolie bestehen und bei dem Styroflex
(gerecktes Polystyrol) als Dielektrikum verwendet wird. Kondensatoren dieses Typs werden
als sogenannte Nacktwickel produziert. Bei einigen Typen ist der Wickel auf einen Poly-
amidkern aufgebracht. Fiir besonders hohe Anforderungen konnen die Wickel in dicht
verschlossene Keramikrohre. in zylindrische Metallgehiduse oder in Metallbecher eingesetzt
werden.

Die Isolationszeitkonstante betrigt fur die gehiduselosen Typen 1000 s. be den Gehiiusetypen
ist sie S000 s,

Vorziige der Kunststoffoliekopdensatoren sind geringe dielektrische Verluste und geringe
Frequenzabhiingigkeit. hohe Kapazitatskonstanz und groBer Isolationswiderstand.

Sie sind besonders fur den Einsatz in Halbleiterschaltungen aller Art geeignet.
Kunststoffolickondensatoren haben folgende Kennzeichnung: Nennkapazitat — Toleranz
— Nenngleichspannung — Priifklasse — TGL — Herstellerzeichen.

Lackkondensatoren sind durch ein ..L." und Styroflexkondensatoren im Gehause durch ein
LWKf zusitzlich gekennzeichnet. Die wichtigsten Angaben sind in Tafel 2.15 zusammen-
gestellt.

2.2.2.4. Elektrolytkondensatoren mit flussigem Elektrolyt

Elektrolytkondensatoren mit flussigem Elektrolyt (Bild 5.19.) bestehen aus ciner Alumi-
niumfolie. die den Pluspol {Anode) bildet. aus einer auf diese Folie aufgebrachten Alumi-
niumoxydschicht als Dielektrikum und aus dem Elektrolyten. der den Minuspol tKatode)
bildet. Der Elektrolyt ist durch FlieBpapier gebunden. Als Stromzufiithrung zu dem Elek-
trolyten dient eine zweite Aluminiumfolie. Beide Folien und das FlieBpapier sind zu einem
Wickel zusammengerollt und in einem Kunstoff- oder Aluminiumbecher untergebracht. Die

Bild 519 Elektrolyi-
kondensatorgn
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Fur beide Typen gilt die folgende weitere Unterscheidung:

— A Elektrolytkondensatoren fur Glattungszwecke. zur HF-Ableitung sowie zur Kopplung
in Verstarkerstufen:

— B Elektrolytkondensatoren fur hdufiges Laden und Entladen. wobei durch die Lade- un
Entladevorginge die Kapazitat nicht unzulassig vermindert wird.

AuBerdem werden Elektrolytkondensatoren in Niedervolt- und Hochvoltty pen eingeteilt.

Niedervolttypen: 4 bis 80 Volt

Hochvolttypen: 150 bis 500 Volt

Elektrolytkondesatoren haben folgende Kennzeichnung:

Kurzbezeichnung ..Frolyt” — Kapazitit in uF — Nennspannung/ Spitzenspannung in V

— Prufklasse — TGL — Herstellungsdatum. Die wichtigsten Angaben von Elektrolyt-

kondensatoren sind in Tafel 2.16. zusammengefalBt.

2.2.2.5. Elektrolytkondensatoren mit festem Elektrolyt

Elektrolytkondensatoren mit festem Elektrolyt sind Tantal-Elektrolytkondensatoren.

Die Anode des Tantal-Elektrolytkondensators wird von einem aus Tantalpulver her-
gestellten porosen Sinterkorper gebildet. Auf diesen Sinterkorper wird die Sperrschicht aus
Tantalpentoxid mit Hilfe eines flussigen Elektrolyten auf elektrochemischem Wege auf-
gebracht. Dariuiber wird in pastenformiger oder flissiger Form ein weiterer Elektrolyt
aufgetragen. der durch einen pyrolytischen Vorgang in einen festen Elektrolyten aus
Mangandioxid verwandelt wird.

Tantal-Elektrolytkondensatoren haben eine hohe spezifische Kapazitit. Sie werden als
gepolte Kondensatoren hergestellt. Als Bauformen kommen sowohl zylindrische. freitra-
gende Becherausfuhrungen als auch prismatische Bauformen fiir Leiterplattenbestuckung
zur Anwendung.

AuBerdem gibt es Tantal-Tropfenkondensatoren. bei denen der formierte Sinterkorper mit
einer Kunstharzummantelung versehen ist.

Tantal-Elektrolytkondensatoren werden vor allem dort eingesetzt. wo hohe Kapaczititen bei
geringen Bauvolumen. bei extremen Temperaturverhilltnissen und bei hoher Betriebs-
zuverlissigkeit benotigt werden.

Bei ithrem Einbau ist zu beachten. dall durch Temperatureinwirkunen withrend des Lotens
keine Beschadigungen eintreten. Es sind moglichst niedrig schmelzende Lote /u verwen-
den, )

Die technischen Angaben von Tamal-Elektrolytkondensatoren enthilt Tafel 2.16.

A Kontaktbauelemente »

Auch in der Elektronik haben der Kontakt und das Kontaktbauelement ihren Platz. denn
fust jede elektronische Einrichtung enthilt Kontaktstellen in Schaltern. Sicherungen. Steck-
verbindungen usw. AuBlerdem fuhrt ‘ofimals erst eine Kombination elektronischer und
zlektromechanischer Bauelemente zu technisch und wirtschaftlich optimalen Losungen. Es
wiire deshalb verfehlt, elektronische Losungen .um jeden Preis™ anzustreben.

An Kontaktbauelementen steht dem Amateur ein breite Palette zur Verfugung. Es mull nicht
immer das Modernste und Teuerste sein. Aus vielen ausgemusterten Geriiten der Fern-
melde-, Rundfunk-. Ferseh- und Elektrotechnik lassen sich Kontakthauelemente gewinnen.
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Stromzufihrung zu dem Elektrolyten ist mit dem Aluminiumgehiause verbunden. Mit Hilfe
des Elektrolyten bildet sich durch Anlegen von Gleichspannung eine Oxvdschicht auf der
positiven Aluminiumfolic. wodurch ein Stromdurchgang zwischen beiden Aluminiumfolien
bis auf einen geringen Reststrom unterbunden wird. Diesen Vorgang nennt man Formierung.
die bereits bei der Herstellung erfolgt. Da sichim Laufe der Zeit die als Dielektrium wirkende
Alu-Oxydschicht. vor allem bei Elektrolytkondensatoren ilterer Produktion abbaut und es
dadurch 2u Fehlstellen im Dielektrikum kommt. mufl dafur gesorgt werden. dal sich standig
Alu-Oxyd nachbilden kann. Diese Aufgabe kommt dem Reststrom zu.

Vor dem Einbau e¢ines Elektrolytkondensators in eine Schaltung sollte stets uberprift
werden, ob der Reststrom die zulidssigen Werte hat (Tafel 2.16.). Ist das nicht der Fall. ist
der Kondensator nachzuformieren. d. h. der Reststrom ist auf die zulidssigen Werte zurtick-
cufuhren,

Elektrolytkondensatoren werden nur als gepoite Kondensatoren hergestellt.

Sie sind an Gleichspannung so anzulegen. da3 die Anodenfolie am positiven Potential liegt.
Bei Betrich von Elektrolvtkondensatoren mit einer der Grundgleichspannung tiberlagerten
Wechselspannung ist darauf zu achten. dal eine Falschpolung von mehr als 2 V nicht
zuliissig ist. Durch den Scheitelwert der uberlagerten Wechselspannung darf die Nennspan-
nung des Kondensators nicht tiberschritten werden. Die Hohe der zulissigen tiberlagerten
Wechselspannung ist in Tafel 2.17. angegeben.

Sollen gepolte Elektrolytkondensatoren auch fur Wechselstrom verwendbar sein. ohne dal}
eine Gleichspannung iiberlagert sein muB. sind zwei gepolte Elektrolytkondensatoren gegen-

Tafel 2,17, Zuliissige tiberlagerte Wechselspannung fur Elektrolytkondensatoren

Nenn- Zuliissige .__gq_ﬁ_w...:n_ Wechselspannung in Volt

kupazitiit bei 250 V- bei 350 V- bei 450 V-

uF S He 16 Hz 50 Hz 100 Hz S0 Hz 100 He
4 113 1 19  d ]| 14
K 14.5 9 15 9.5 17.5 11
16 1] 7 13 ¥ 145 9
25 9.5 6 ] T 13 N
iz 9 5.5 10.5 6.5 12 7.5
40 K- b 95 f 1] 7
50 7 4.5 9 55 10.5 6.5

100 H.5 4 ] 5 9 55

sinnig so in Reihe zu schalten, daB ihre Minuspole aneinanderliegen. Man erzielt dadurch
cine Sperrung in beiden Richtungen. wobei sich aus der Reihenschaltung allerdings nur der
halbe Kapazitiatswert ergibt.

Elektrolytkondensatoren werden entsprechend ihren Eigenschaften in folgende Typen
untergliedert:

T:IT Bild 5.20 Ungepolter Elektrolytkondensator
+ = = s

Fiir Wechselstrom aus zwei gepolten Elektrolytkondensatoren

Typ 1. Elektrolytkondensatoren fiir erhohte Anforderungen im Hinblick auf Schaltfertigkeit
und Konstanz der elektrischen Kennwerte. Sie sind speziell fiir den Einsatz in der kom-
merziellen Technik vorgesehen,

Typ 1L Elektrolytkondensatoren fiir allgemeine Anwendung. z. B. fiir die Unterhaltungs-
clektronik.
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Tafel 206, Technische Daten von Elektrolytkondensatoren

Nennkapasitat Toleruns Ne_nnspannung Reststrom Vetlustfuktor Typ: Bauform
Iukl T = Al
VI

10410, 204 20: - M) 150 250 350 450 001C, U100 oo Typ IA: rylindrisch, Lotosenansehluld,

SOS0; 100+ 106 i 175 285 385 500 hei Uy, == 250 Zentrulgewinde MK

10 200 Sk 1 - 150 250 350 450 nm-C-U.+10 0% Typ 1AL sylindrisch. Lotosenanschinl,

2000 2500 Siny; n 175 285 NS S0 ” bei Ua = 250 Zentrulgewinde M 1% oder Ringschelle

TS, 1NN 2500 150 250 350 450 S0 :

20, S 100: 200, - K0 165 275 3KS 500 S50 (111 I G W TR TN Typ 1B: sylindrisch. Lotosenanss hlul.

SOH, TS, i hei U, - 250 Zentralgewinde M IR oder Ringschelle

2510

2% kX + 50 150 250 380 450 Da-Cy Un+ in D% Typ 1AL eylindrisch, Drahtanschlusse ohne oder
n 175 285 M5 SO0 hei Uiy, - 250 mit Isolation. mit Sockel oder mit Schelle

10, 200 50 1. S0 A6 350350 330 002 L U+20 02 Typ HA: mit rauher Anode: zylindrisch.

2000 Sin 1 IR 2KS 3RS 500 bei Us, = 250 Lotosenanschlull; Zentralgewinde MIX

120801020 © X0 150 250 350 450 001 Co Uyl K Typ 1B zylindrisch, Drabtanschlusse mit und

165 275 RS 500 ber Ly, - 250 ohne Isolation. oder mit Sockel

S0, (i, b As0 na2eC, UL +20 0,12 Typ AL mit Lotstiften fur gedruckie Schaltung

20420 S04 S 1 S hei Uy - 250
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MICHAEL SCHNEIDER, Dresden

Die Pioniereisenbahn Dresden im 30. Jahr unserer Republik —
ein kurzes Resiimee liber die bisherige Entwicklung

Uber die Pioniereisenbahn Dresden wurde schonan anderer
Stelle ausfiihrlich berichtet /1/, /2/. Doch betrachtet man die
Entwicklung dieser beliebten Liliputbahn, so ergeben sich
drei Hauptaspekte, die es etwas naher zu betrachten gilt.

An erster Stelle ist die grofle gesellschaftliche Aufgabe bei
der Bildung und Erziehung junger Menschen zu nennen.
Ihrem Charakter nach ist jede Pioniereisenbahn eine
auBerschulische Bildungs- und Erziehungseinrichtung.
Dieses unterscheidet die Pioniereisenbahn von Ausstel-
lungs- und Vergnigungsbahnen. In der Arbeitsgemein-
schaft , Pioniereisenbahn* werden interessierte Jungen und
Madchen an den Beruf eines Eisenbahners herangefuhrt.
Daruber hinaus fordert diese sinnvolle Freizeitbeschafti-
gung die Erziehung zu Disziplin, Ordnung und nicht zuletzt
zur Liebe zu unserer Heimat. Erfahrene Eisenbahner und
Padagogen lenken daher das Geschick der Pioniereisenbahn
in steter Zusammenarbeit mit ortlichen Organen und ge-
sellschaftlichen Organisationen. So erfreut sich die

Bild | Zum Auftakt der Fahrsaison 1979 for.
dern die Lokomotiven 001 und 003 den Eroff-
nungssonderzug gemeinsam.

Bild 2 Ein seltener Anblick: Zugforderung
mit Vorspannlokomotive

DER MODELLEISENBAHNER™ 101474

Pioniereisenbahn seit 1978 der Gastmitgliedschaft im
DMV. ’ :
Betrachten wir nundie konkrete Entwicklung der Dresdener
Bahn: Am 01. Mai 1951 wurde der seit 1950 bestehenden
Kindereisenbahn der verpflichtende Name ,.Pioniereisen-
bahn" verliehen. Damit gab es ,freie Fahrt" fur die erste
Einrichtung dieser Art in unserer Republik. Der Betrieb
wurde auf einer Strecke von 1,5 km mit zwei Zugen auf-
genommen. Bis zu diesem Zeitpunkt fiihrten groftenteils
Erwachsene die erforderlichen Tatigkeiten aus. Jetzt dage-
gen erfillen dié Pioniereisenbahner fast alle Aufgaben in
eigenverantwortlicher Tétigkeit. Das ist Zeichen einer ge-
stiegenen fachlich-padagogischen Leistung aller Ausbilder
aber auch des gewachsenen Verantwortungsbediirfnisses
der Jugendlichen. Ebenso progressiv entwickelte sich die
Bahn in ihrer gesamten Konzeption, die sie an erste Stelle
unter den Pioniereisenbahnen der DDR stellte. Um den
jungen Pioniereisenbahnern mehr Raum fur ihre Tatigkeit
zu gewahrenund umdiese Aufgabe inhaltsreich zu gestalten,
wurde die Strecke im Jahre 1951 auf 5,6 km ausgebaut (siehe
Bild 3). Dabei werden nunmehr 5 Bahnhofe bedient. Die
steigenden Verkehrsbedurfnisse erforderten die Erweite-
rung des Fahrzeugparks. Deshalb gab es ab 1962 einen
dritten Zug. Um nun betriebliche Schwierigkeiten zu be-
seitigen, wurde die Teilstrecke vom Bahnhof ,Freund-
schaft" bis zum Bahnhof , Frohe Zukunft" zweigleisig aus-
gebaut. Zur besseren Erfullung der Aufgaben entstand in
den Jahren 1966 bis 1968 ein moderner Bahnhof , Freund-
schaft" mit Gleisbildstellwerk, Bahnhofshalle und mit mo-
dernen Anlagen zur Ausbildung. Gleichzeitig befindet sich
an dieser Stelle das Bw der Pioniereisenbahn. Die Moder-
nisierung des rollenden Materials, der Sicherungstechnik
und der Hochbauten ging kontinuierlich weiter. So wird
noch dieses Jahr die Abzweigstelle ,,Aufbau' auf moderne
Gleisbildtechnik umgerustet und mit der Einrichtung fern-
bedienter Weichen auf dem Bahnhof ,Freundschaft be-
gonnen, Damit verbessern sich die Arbeitsbedingungen der
Jungen Eisenbahner, und die Ausbildung kann sich zuneh-
mend an der modernen Technik orientieren. Weitere not-
wendige Erweiterungen werden folgen.

Ein zweiter Gesichtspunkt ist das bereits erwahnte stete
Wachstum des Verkehrsbedurfnisses der Burger und ihrer
Gaste, dem auch die Pioniereisenbahn Rechnung tragen
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muls. Im Jahre 1951 wurden 2. B. 294 756 Personen befordert
und dabei eine Fahrleistung von 15615 km erbracht. Dem-
gegenuber benutzten 1975 etwa 600 000 Fahrgaste die Bahn,
wobei rund 27 000 km Fahrleistung erbracht wurden. Inden
bisher 27 Betriebsjahren konnten somit etwa 630000 km, das
entspricht uber 15mal der Entfernung um den Aquator,
zuruckgelegt werden, und die betrachtliche Zahl von
12,1 Milhonen Personen wurde befordert. Diese Zahlen
geben unbestechlich Zeugnis daruber ab, wie beliebt und
notwendig die Pioniereisenbahn im Naherholungszentrum
JGrofler Garten® ist. Ja, man kann sagen, sic hat sich zu
cinem neuen Wahrzeichen der Stadt Dresden entwickelt.
Uber die daraus resulticrenden Verpflichtungen sind sich
die jungen Eisenbahner durchaus bewult, tragen sie doch
damit ihren Teil zur immer besseren Befriedigung geistig-
kultureller Bedurfnisse bel.

Ein dritter Gesichtspunkt der Arbeit in Dresden blieb bisher
unerwahnt, Seit Betriebsaufnahme werden ununterbrochen
zwei Dampflokomotiven (Baujahr 1925) unterhalten /3/. Im
Einsatz und inder Erhaltung dieser Triebfahrzeuge licgt cin
weiterer erwiahnenswerter Punkt. Gerade dadurch wird die

Bild 3 Emtwicklung der Pioniercisenbahn
Drusden

Traditionspflege lebendig und anschaulich gestaltet. Wenn
in absehbarer Zeit die DR ihre Dampfiokomotiven aus-
gemustert hat, wird es in Dresden zur Freude aller Freunde
des Eisenbahnwesens weiterdampfen. Wenn hereits von der
Pioniereisenbahn als neuem Wahrzeichender Stadt Dresden
die Rede war, so pragen die eingesetzten Liliputdampfloks
einen betrachtlichen Teil dieses guten Rufs. Es mull aber
auch darauf hingewiesen werden, dafl zur Erhaltung dieser
Fahrzeuge jahrlich grofie Mittel von der Gesellschaft auf-
gebracht werden mussen.

Abschlicfiend sei der Pioniercisenbahn Dresden sowie allen
Pionicercisenbahnen unserer Republik eine erfolgreiche
Fahrsaison 1979 gewunscht, und viclleicht nutzt der eme
oder andere die Gelegenheit zu einer Fahrt im . Groflen
Garten” Dresden!
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Noch etwas zur Umbauanleitung der BR 75° in HO

Auf unsere Veroffentlichung im Heft 3/79 entstand ein
breites Echo, und viele Leser erkundigten sich nach der
Adresse des Autors. Deshalb entschlofy sich dieser, noch
einiges ausfuhrlicher darzustellen.

Das Bild 1 zeigt die veranderte Motorhalterung. Hier wird
nur etwas Material abgetrennt, ohne die Stabilitat zu be-
eintrachtigen. Gut zu erkennen ist auch der Pumpenantrieb,
der von der letzten Kuppelachse ausgeht. Das Bild 2 zeigt den
Nachlaufer, dessen Form nach dem Bild an das Modell
angepafit wird. Die Schraube zeigt genau den Drehpunkt,
durch den die Halteschraube der Bodenplatte geht.

Bild 3 zeigt das Fahrgestell. Auf die Rahmenverbindungs-
platte mit Gewindeloch, auf der vorher das Plastteil des
Gleitbahntragers aufgeschraubt war, wird ein Messingblech
gelegt, das mit zwei Laschen in die hinteren Aussparungen
fur den ehemaligen Steuerungstrager greift. Die Laschen
sind nach unten umzubiegen. An sie werden die Trager der
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neuen doppelschienigen Gleitbahn stumpf angelotet. Und
daran wird der Schwingenhalter durch Lotung befestigt.
Auf den neuen Messingsteuerungstrager wird eine Distanz-
hilse (Mutter M6) gelotet bzw. geklebt. Das neue Bleigewicht
istder Gehauseform anzupassen und wird miteiner langeren
M2-Schraube auf der Distanzhiilse am Rahmen befestigt. In
dieses greift wiederum die Gehausebefestigungsschraube.
Das kann eine Metalltreibschraube oder eine M2-Schraube
sein. In letzterem Fall ist in das Gewicht ein M2-Gewinde
einzuschneiden.

Gut erkennt man noch auf dem Bild den Vorlaufer, der, um
einen vorbildgerechten Achsstand zu erreichen, in leicht
gekurzter Form seine Originalhalterung behalt.

Das Bild 4 zeigt noch einige Gehausedetails, die Steuerung
sowie den Pumpenantrieb. Leiter und Wasserkastenumlauf
fertigt man so an: Zuerst wird die Offnung mit einer Plast-
folie (wie man sie z. B. zum Hinterkleben von Fenstern

DER*MODELLEISENBAHNER™ 10 1479



nimmt) beklebt. Diese sollte nicht zu dinn, aber stabil und
nicht zu dick sein, damit die Teile nachher nicht klobig
wirken. Auf diese Folie werden passend zurechtgefeilte
Plastesticken geklebt (ggf. Teile eines Schrottgehauses).
Nach der Trocknung (mindestens 24 Stunden) werden alle
uberstehenden und von auflen sichtbaren Folienteile ab-
gefeilt. Das mul} recht vorsichtig geschehen. Zur Befesti-
gung der Bremsklotze werden seitlich in die Plastboden-
platte Locher gebohrt. Nach dem Einkleben lafit sich die
Platte nur noch entfernen, wenn aufler der hinteren Hal-
teschraube auch die vorderen Laschen aufgebogen wur-
den.

Fenster, zumindestens die seitlichen, werden bundig ver-
glast. Ein entsprechender glasklarer Polystyrolstreifen wird
auf Breite zugeschnitten (+ 1/10 mm). Diesen befeilt man
solange, bis er sich straff in die Offnung einschieben laft.

Bild |

Veranderte Motorhalterung

Buld 2 Nachlaufer i an das Modell
angepaliter Form

Dann erst wird ein dem Fenster entsprechend grofles Stiick
abgeschnittenund soangepaBit,dafes sichstraff eindriicken
1af3t. Hierbei ist kein Kleber zu verwenden!
Noch einiges zur Beschilderung. Fotografische Schilder
aller Art werden sauber ausgeschnitten und ihre Rander
alsdann mit schwarzem Faserstift gefarbt, um unschone
Schnittkanten zu vermeiden. Das Schild ist sorgfaltig uber
seine ganze Flache anzukleben, da sich Fotopapier unter
dem Einflufl von Warme oder Nasse leicht wellt und deshalb
die Ecken oft abstehen.
Auf vielfachen Leserwunsch gibt der Verfasser (99 Plauen,
Alte StraBBberger Str. 24) noch die Lokschilder mit den
Nummern 75504 oder 75591 ab. Weitere Anfragen sind
zwecklos. Er ist auch nicht in der Lage, Material fur Leser
zu beschaffen oder gar Umbauten auszufuhren.

- Gunther Feuereifien

Bild 3 Das Fabrgestell, wie es nach
dem Umibiaiu aussicht

JDER MODELLEISENBAHNER™ 10 1474

Bild 4 Noch einige Gehausedetails
Fotos: Verfasser
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Ing. GEORG BERGER (DMV), Schwerin

Signalabhangigkeit im Spurplansystem

Viele Modelleisenbahner, die etwas weiter in die Geheim-
nisse der Schaltungstechnik eingedrungen sind, mochten
auf ihrer Anlage eine Signalabhangigkeit haben. Die Si-
gnalabhanigkeit soll in einer Modellbahnanlage bewirken,
dafl der Zug nur Fahrstrom erhalten kann, wenn alle Wei-
chen richtig liegen und das Signal auf Fahrt steht. Es soll hier
eine Systemlosung in Spurplantechnik vorgestellt werden.

Beim Vorbild erfolgen in der Stellwerkstechnik vom Ur-
sprung her nur fahrstraflenweise Weichenverschlusse und
Signalfreigaben. Beim mechanischen Stellwerk ist das

durch die FahrstraBenschubstangen bedingt. Bei Gleis-

bildstellwerken wurde es auf elektrische Weise ubernom-
men. Den Fahrstraflen zugeordnete Relais verschliefen die
Weichen, schalten alle sonst erforderlichen Teile wie Fahr-
straflenauflosung, Ausleuchtung usw. an und bereiten die
Signalfreigabe vor.

Die neue Generation der Gleisbildstellwerke ist im Spur-
plansystem ausgefuhrt. Hierbei wird jedem Teilstick des
Gleisplans eine systemgerechte Schaltungseinheit zugeord-
net. Diese besteht aus der Aullenanlage, dem Verbindungs-
kabel und einer Relaisschaltgruppe. Es gibt Schalteinheiten
fur Weichen, fur Kreuzungen, fur Start- und fiur Zielpunkte
usw. Die Start- und Zielpunkte sind mit den Signalen ver-
bunden, da dort die Zugfahrt beginnt oder endet. Die Schalt-
cinheiten sind unter sich durch ein 30adriges Spurkabel
verbunden. Die Zusammenschaltung erfolgt analog der
Lage im Gleisplan und folgt somit der Fahrspur. Uber ent-
sprechende Schaltebenen werden der Weichenlauf angefor-
dert, der Einlauf tberwacht, der VerschluB eingeleitet und
das Signal auf Fahrt gestellt. Uber andere Schaltebenen
erfolgt die Auflosung entsprechend der freigefahrenen
Gleisabschnitte nacheinander.

In der Ubertragung auf die Modellbahntechnik muB selbst-
verstandlich ein Kompromifl zwischen den Winschen und
dem technisch vertretbaren Aufwand mit moglichst gunsti-
gem Ergebnis gefunden werden.

Die Bedingungen der Signalabhangigkeit konnen mit einer
Spurader erfullt werden. Uber diese Ader wird der Fahr-
strom fur eine Schiene gefuhrt. Die andere Schiene ist als
gemeinsamer Ruckleiter durchgehend zu verbinden. Fur
jede Weiche ist ein Wechselkontakt erforderlich, der nicht
mit dem Weichenstellstrom gekoppelt seindarf. Esist zweck-
malig, im Stellwerk (Bedienungspult) Kippschalter mit
zweipoliger Umschaltung zu verwenden. Ein Pol schaltetden
Weichenstellstrom und der zweite die Spurader ent-
sprechend der Weichenlage. Hierbei wird vorausgesetzt, da
die Weiche funktioniert und der Schalterstellung folgt. Wird
fur Weichen mit Selbstabschaltung zur Sicherung gegen
Durchbrennen eine Gruppentaste vorgeschaltet, ist das
nicht gegeben. Es mufl dann mindestens durch eine Kon-
trollampe, die parallel zur Gruppentaste geschaltet wird, die
tatsichliche Ubereinstimmung der Lage der Weichen mit der
Stellung der Schalter gepruft werden. Besser ist jedoch eine
selbsttatige Stellstromabschaltung zum Beispiel nach /1/
oder /2/. Bei Weichen mit Pilzantrieben ware die Verwen-
dung des Ruckmeldekontakts fur die Spurader maoglich,
Diese mussen dann jedoch vorher einwandfrei nachjustiert
werden. Die Zusammenschaltung der Weichenkontakte in
der Spurader erfolgt entsprechend der Fahrspur oder der
Gleislage. Zur besseren Verstandlichkeit dient der Lageplan
Bild 1 und der zugehérige Spurverbindungsplan Bild 2.
Die geschaltete Fahrschiene erhalt Trennstellen. Diese
werden, wie beim Vorbild, so angeordnet, daf3 uber einen
strommalig zusammengehorigen Abschnitt niemals zwel
Zuge gleichzeitig fahren kénnen. Zwei mit den Spitzen zu-
sammenliegende Weichen bilden einen gemeinsamen Ab-
schnitt. Reine Schutzweichen benotigen keinen besonderen
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Abschnitt. Jeder Weichenabschnitt erhalt eine Fahrstrom-
zufuhrung aus der Spurader, die an der Stelle abzunehmen
ist, die in Analogie im Gleis von allen Zigen befahren wird.
Die Anschlusse sind im Spurverbindungsplan dargestellt.
Im Bedienungspult werden die Schalter in einem Gleisbild
angeordnet. Am Gleisanfang und zwischen den Wei-
chenschaltern konnen Modellbahn-Gluhlampchen einge-
baut werden, die an die entsprechende Stelle der Spurader
angeschlossen werden. Diese bilden die Ausleuchtung der
eingestellten Fahrstrafle, wenn der Fahrstrom anliegt. Sie
bringen eine Kontrolle, ob die Weichen richtig liegen, und sie
geben Hinweise bei Storungen in der Durchschaltung oder
bei tberbruckten Isoherstofen im Gleis, Innerhalb der aus-
geleuchteten und befahrenen Fahrstrafie dirfen die Wei-
chen nicht umgeschaltet werden. Ein technischer Verschluf
der Weichen besteht aber nicht,

Zur Uberwachung der Weichenstellung und Herstellung der
Signalabhéangigkeit muBl der Strom in der Spurader immer
vom Zielpunkt aus uber die Weichenkontakte bis zum Start-
punkt flielen, der hier dem Bremsabschnitt vor dem Signal
entspricht. Die Schaltung fur das Zielgleis und den Start-
punkt bei Richtungsbetrieb ist im Bild 2 fur die Gleise 2 bzw.
3 dargestellt. Fur ein Gleis mit Zweirichtungsbetrieb ergibt
sich die Schaltung nach Bild 2, Gleis 1. Die Kontakte vom
Zielschalter sind mit Z.. und die vom Start- bzw. Si-
gnalschalter mit S.. bezeichnet. Im Beispiel wurde von der
Verwendung zweipoliger Wechselschalter wie bei den Wel-
chen ausgegangen. Eine gunstige Losung fur die Zielschalter
bietet sich durch Einsatz eines Kellogschalters mit 3 Stel-
lungen an, der dann jeweils in Fahrtrichtung zu legen ist. In
der Schaltung nach Bild 2, Gleis 4 entfallen dann die Off-
nerkontakte in der Stromzufuhrung, da ein gleichzeitiges
Einschalten beider Zielrichtungen nicht méglich ist. Der
Startschalter schaltet mit dem freien Kontaktpaar das Si-
gnal. Die Gesamtschaltung setzt sich aus dem Weichenteil
mit den angeschlossenen Start- und Zielgleisen zusammen.
Streckengleise erhalten entsprechend dem Ein- oder Zwei-
richtungsverkehr die gleiche Schaltung wie die Bahnhofs-
gleise, wobei nur der Start- oder Zielteil ausreichen kann.
Kirzere Gleisstummel werden nur uber die Spurader an-
geschlossen. Gegebenenfalls sind besondere Speisepunkte
an zentralen Spurpunkten notig.

Fur diese Schaltung sind in der Regel 2 Fahrtrafos erfor-
derlich, die fur die beiden Fahrtrichtungen eingestellt blei-
ben konnen. Zur Abwicklung von Rangierfahrten wird der
auf die Spur geschaltete Trafo entsprechend geregelt. Ge-
gebenenfalls kann bei Richtungskreisen der zweite Ziel-
schalter zum Rangieren erforderlich sein. Die erste Trenn-
stelle zur Strecke hin ist fiir Rangierfahrten herauszuziehen.
Sollten hier Triebfahrzeuge abgestellt werden, ist ein be-
sonderer Abschnitt zu schalten. Im Beispiel die Gleise la
oder Ja.

Die hier ausgefiihrte Schaltung fur die Start-Zielgleise stellt
die Regellosung dar, die nach den speziellen Winschen ab-
gewandelt oder erganzt werden kann, zum Beispiel durch
Gleisbesetztmeldung, durch Rangiertasten mit besonderem
Rangiertrafo, durch elektronische Anfahr- und Brems-
schaltung oder durch das Gerat , Lux-Konstant. In der
Schaltung besteht eine KurzschluBmaglichkeit, wenn durch
die Weichenstellung ein Streckenziel und ein Bahnhofsziel-
gleis verbunden werden und die beiden Zielschalter fur die
entgegengesetzte Richtung gleichzeitig eingeschaltet sind.
Dann bleiben alle Ziige stehen. Eine Uberlastsicherung z. B.
nach /3/ vor dem Trafo ist bei Verwendung des FZ1 wegen
der tragen Abschaltung zu empfehlen.

Nach diesem Spurplansystem ist von uns eine Anlage aus-
gerustet worden. Die Schaltung hat sich dabei sehr gut be-

.DER MODELLEISENBAHNER" 10/1979



: la el L + ¢ ' - M-
— ;~' L O-0 i 3 FEO “H{a 17 O—iK
—_— o, i o : PRED . R ;
AW - ‘*xs aie - , i e n/ = g
— = = m
B0 CHEO
SigE Glé SigF
Gléa w3l By 1 9 —“Z—f“—z
lgSe z¢ 12 |2 % |'st &
A Sagozﬂ 1613 — \
Glla DKW, 3 15 !
$ 1 1.2% & 150‘ | 24 74 2> ybiwis
Gl2 . 9SgG 5% 217
7 9
Wi ﬁ"‘ § I “g"_l wini 1 Y
T & z l& | 59 2 -
”{Q_‘ SigCzc 167 7 _ySeH B [ T
w5 t T
$ 1 50,1 § ISe 7 12 2 2z I5h &
V Trafol V Trafol
—t—  Bild 1 Lageplan wahrt. Auf einer Ausstellung konnte diese Anlage durch die
emstitige T"i““"‘“'”" Besucher bedient werden. Mit der hier geschaffenen Ab-
b Bild 2 Sputverbindngsplan hangigkeit wurde gleichzeitig die Fahrstromzuschaltung der
Zc |z Komakte am mehrpoligen Schalter Ze (Ziclschalter zum Signal einzelnen Gleisabschnitte auf einen Trafo elegant gelost.
? ¢ C) Alle Kontakte mit gleicher Bezeichnung gehoren zu einem
Schalter.

AnschluB zur Speisung des Gleisabsehmittes

Kontrollampe, ¢in Pol am gememsamen Ruckleiter
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EBERHARD ROSSNER, Zwickau

Beleuchtung der
Pilz-Weichenantriebe

Mir gelang es nach langen Versuchen, die PilzWeichen-
antriebe des VEB Modellgleis- und Werkzeughbau Sebnitz
durch einige Umanderungen am Antrieb mit Beleuchtung
auszustatten. Nach dem Entfernen beider Befestigungs-
schrauben kann der Umbau erfolgen. Zunachst wird nurdas
Antriebsoberteil zur Bearbeitung bendtigt. Man nimmt
zuerst die Weichenlaterne ab und entfernt mittels einer
Flachzange den Laternenbolzen vom Oberteil. Dieser Bolzen
wird fur den Umbau nicht mehr bendtigt. Der Schaltpol der
Weichenrickmeldung im Oberteil, ein Kupferstreifen (siehe
obere Skizze), wird auch ausgebaut. Hingegen verbleiben die
beiden Lotfahnen der Rickmeldung an ihrem Platz. Als
Ersatz fur den entfernten Laternenbolzen wird aus Weif3-
blech, 0,2 mm dick, ein 8 mm breiter Streifen zugeschnitten
und dieser um einen 3,2mm-Spiralbohrer zu einem Roéhr-
chen gebogen. Dieses Rohrchen wird dann auf den Laternen-
mitnehmer aufgelotet, der dann wieder in das Antriebsober-
teil eingebaut wird.

>

© )
L hiar Feder onlofen
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Bild 1 Skizze des Schaltpols;
oben: Original-Pol der Weichenriick-
meldung

unten: gekdrzter Schaltpol (M = 1:1)

Um den neuen Laternenbolzen besser zu fihren, nimmt man
eine 3-mm-U-Scheibe, deren Bohrung auf einen Durch-
messer von 3,6 mm ausgearbeitet werden mufl. Dann wird
diese uber das Rohrchen bis 0,5... 1 mm vor der Oberkante
des Oberteils geschoben und beides miteinander verlotet.
Bei diesem Lotvorgang ist jedoch grofite Vorsicht geboten,
damit sich das Antriebsgehause nicht durch die Lotwarme
verformt oder gar unbrauchbar wird.

Zwischen den Lotfahnen der Riuckmeldung wird nun ein
kleines Lioch gebohrt, das fur die Durchfihrung der An-
schlufldrahte einer kleinen Fadenglihlampe (16V 0,04 A)
dient. Jetzt konnen eine solche Birne von oben in das La-
ternenrohrchen eingefithrt und die beiden Anschlufidrahte
durch das zuvor gebohrte Loch gezogen werden. Vorher ist
uber jeden Draht vorsichtig dinnster Isolierschlauch zu
ziehen, um Kurzschlufl zu vermeiden.

Es ist bei der gesamten Arbeit immer darauf zu achten, dal}
die leichte Gangbarkeit des Laternenantriebs gewahrleistet
ist. Das Originalloch der Laterne wird dann auf 3,9mm
aufgebohrt, wonach die Laterne auf das Rohrchen auf-
gesetzt werden kann. Jetzt sollte die erste Probeschaltung
erfolgen. Wird die Rickmeldung nicht bendtigt, so konnen
anschlief3end die beiden Gehauseteile des Antriebs zusam-
mengeschraubt werden. Kann oder will man aber nicht auf
die Ruckmeldung verzichten, so ist der Schaltpol derselben
nach der unteren Skizze zu kiirzen, und die Kontaktdruck-
feder wird am Kupferstreifen angelotet. Dann wird noch die
Feder um 1/2 gekurzt, wonach der Schaltpol (Kupferstreifen)
im Unterteil des Antriebs zwischen Spulenkérper und
Schieber eingeschoben wird. Beide Rlickmeldungslétfahnen
bleiben original erhalten. Eventuell kann es vorkommen,
dal} der Laternenmitnehmer mit den Rickmeldungslotfah-
nen keinen Kontakt hat. Dann sind diese Teile durch vor-
sichtiges Nachbiegen zu justieren.

Damit ist der Umbau vollendet, und die Weichenlaternen
leuchten auf. Ich winsche allen daran Interessierten ein
gutes Gelingen.
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® dalt die Deutsehe Kewhshahn auf
dem Guterbahnhef Erfurt ein newes
AbLufspewherstellwerk n Betrieh
genonrmen hat, das on Zusammen
hang ot dem: Embau einer Bre
techik nsgesamt 70 Arbeitskeafue
orseta?
Viorne Stellwerk aus wird v Brems
stalfeed der Zwerkvafthromsen fur due
Abstandshremsung der Wagen Ine
dient, chense die Dreerkeaftheomsen
Fur ddwe Zretheemsung. Do Bedenes
# Zwerkrafthremsen ward aul cinem
holed s by g zeagdt, i ewert die
e sl ot Wagen angefullt
st
Hewe Abdanfbs-triehs brancht dor Stell
werksmewster keme Weschen mehe s
basdwenwens Der Rangwerzottel wied ulwer
Fernsehrvalwr sum Stellwerk ulwer
el Lawhstreifen
wrngtesetel Diweser, i ilas Lasegeral
am Gilesstuldteseh vongefubrt, stewert
Trae peslens Ablanf die viacloen W
vhenumstelhugen
der pethr . Wewsdwe
sammell pewenls funf
er Stewverbefohle. Divse werden
dann ansgefubiet, sobald  coe Wa
gonggruppe e Lavhis A i
Aldanfberg  durchfahren hat. Voo
Wesehwe 2 Werehe wird danin der Stell
anftrag  wettergegeben o ausge
TR R vorsius e fahre:
Ciruppe den Isolverahselinnt verlassen
hant
Ist der Spewher geleert, so Kann o
fonel v Anfteage nielinie i
Dieser newe Stellwerkstvp ist Tur due
grothen Rangwerbabhinhofe der DR v
geseher, or befiogdet sieh aublerdim i
Seddin schon un Betrwel Dresdon
Froedrehstadt sow e ZAwiekao werden
fodgen

wind e vanen

wenn due

Text id Foto Erich Preut

® dald i wnserer Republik ns Ende
dieses Jahres rund L0 Streekenkilo
meter der Deatsehen Rewhshbaho mat
elektriseher Fahrlemtung whwerspannt
=0 W "
Seoast oes pume Hewspoel geplamt, die
Elektrifizieramg aul den Magistralen
Dresden Berlm und  Bitter feld
Hoerhnwch 1979 s mach Elsterwerda
liew bis nach Lackenwalde voraneu
brimgen

Rekanutheh wird an den folgenden
Jahwren das clektrisch betrwbemne Netz
der DH noch erwentert, und o5 werden
allpahrieh Hunderte von Kdometern
new hmzukommen [

® datidw Deutsehe Post 70 Bahnpost 3
wagen von der ungarischen Waggon.
und Maschinenfabirik RABA in Gyor
kauft und in Dienst stellt®

Die Fahrzeuge sind fur die Unter
wegsbearbeitung von Briefsendungen
eingerichtet, s verfugen uber awer
Laderaume fur den Paket-, Packehen-
und Zeitungstransport. Ausgerustet
mit Drehgestellen vom Typ Gorlitz
VI K-Mg Post sind diese Wagen lauf-
technisch, auch durch die eingebaute
Magnetschienenbremse, bis 160 km h
einsetzbar Ko
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® dull du Republik Kuba gegenwinr

g wber e Eisenbahnnet:  von
14872 Kilometern verfugt, was emer
iehte ven 14,2 km/lIN km® ent-
spricht”

SEMM ke daven werden affentlich
betreben, alle diese Anlagen haben
cine Spurweite von 1435 mm. Das
Kernstuck  der offenthichen Eisen-
Bahn st ol BEOLE ke Lange Haupt

Lokfoto des Monats

Senle 31

Hatte: schon m den 200t Jabren die
damalige  Deutsiche Hewhsbahn
threm Neulbauprogramm auch enwe
PO Personenzuglokomaotive als Er
salz fur dw BRI ¥ vurgeschen, so
staned e DR nach 1945 noch vied
drsgender vor der glewhen Frage
Vion der alten Baurcthe 23 war os re
Lt spat, erst wahrend des Knegs von
HHL us 1944 sum Bau ven nur swes
Bawmuestern gekonimen, die besde
spialer sur VES-M Halle der DR gie
langten.  Inewischen war aber des
Trowbfahrevugpark  durch  Kricgs
vreygusse stark dezmpert, und die BR
AR gex pro 1) um uber weitere
gute 20 Jahre alter geworden, so daly
Jetet der Ersate dieser Masehine un-
wngainglich wurde. Da man zu Beginn
dor Sther Jahre micht die alsbald er-
fulgende allgemeine Traktionsumstel-
lung i der Zuglorderung absah, ent-
soehlod sich die DR zum Neubau ciner
Dampflokomaotive.  Das  war  [954,

strecke von Havanna nach Santiago
de Cuba. Dwse Vertundung, die ge
genwartig vollig rekonstruert ward,
soll i der ersten Phase Geschwindig:
keiten von 140 ke sulassen. Nach
LR soll die Strecke teilweise new tras.
stert und  elekteifiziert werden sur
Vorbereitung aul Geschwindigheiten
v 2000 ke 'h Ko

schaflten als cin Vierkuppler, besaon
dors bt den vorgeschenen Emsats
bedingungen, hat, wie 2. B geringeren
Egenwiderstand und bessere Bogen
laufigkeit, entschiol sich dwe DR
wicder zur Achsfolge 1'C1

In der nur kursen Zeit von 1954 bis
1956 projektierte das  Institut fur
Schierwenfahracuge in Berlin in enger
Zusammenarbet ant dem damaligen
Techmschen Zentralamt (TZA) det
DR die neue Personenzuglokomotive
der HR 23" Um di Jahreswende
1956/57 standen die beaden ersten
Baumuster 23 1001 und 1002 sur Er
probung bervit. Dwse erbrachte den
Nachwers, dall die neue Lokomaotive
cine um 45%60% hohere Zugkraft
als die P 8 entwickeln konnte. Sugar
die BR23 (alt) wurde noch um 13%
ubertroffen,

Das lag daran, dall man cinen sehr
verdampfungsfreudigen Kessel(11th
Dampfmenge) ausgewahit hatte, der

auch als Ersatzkessel fur die BR 50/52
und 58 bei deren Rekonstruktion ver-
wendet. Fast zeitgleich mit der neven
BR 23" wurde auch die Guterzug-
Schiepptender-Lokomotive der Neu-
baureihe 50% entwickelt und gelie-
fert.

Aus Grunden einer rationellen Fert:-
gung bekamen beide BR zahireiche
ubereinstimmende  Bauteile und
-gruppen, wie Kessel, Rauchkammer,
Fuhrerhaus, Tender usw., was sich im
Betrieb naturlich auch in der Fahr-
zeugunterhaltung positiv bemerkbar
machte. Bemerkenswert 1st noch, dal
man vor allem neue Erkenntnisse im
Lokbau anwandte, wie die Schweild-
technik. So sind Kessel, Feurrbuchse
Aschkasten, Blechrahmen uw a. m

geschweilt,. Gekuppell waren  die
Lokomotiven mit dem Neubautender
2'2°T28, ebenfalls in Schweillausfuh.
rung Vom damaligen Lieferwerk,
dem vhem. VEB | Karl Marx® in Ba
belsberg, wurden im Verlaufe von 2w
Jahren insgesamt 113 Lokomuotiven
der BR 23" hergestellt und von der
DR ubernommen. Die ersten gelang-
ten an die beden nordlichen Hbd
Beairke Greifswald und Schwerin,
denen Halle und  Cottbus  folgten

Anfangs sah man swe schr haufig vor
Schnell- und Eilzugen, dann ver Per

stnenzugen aul Hauptbahnen, und in
den letzten Jahren thres Emsataes gals
o8 wohl kaum cinen Zugdienst, den die
HR 23" shret Lestung entspricchend,
nmicht  gefahren  hatte. Beun Lo

komotivpersonal war diese Lokiomao

bve anuberst beliebt, weil sieeine grotie
Laufrube. vine geringe Sehlvuderne

Kung und gute Arbentsbedingungen i
dem  neusecithch  gestalteten Fuh

rerhaus (2. B. Sitze fur Personal) aus

svichneten

Mit zunchmender Traktionsumste!

lung wurden diese an sich noch recht
WJungen” Maschinen nach und nach
beiseite gestellt. 1973 befanden sich
noch alle im Betrieb, heute sind wohl
samtliche schon ausgemustert. Auf
Jeden Fall verfugte knappe 20 Jahre
lang die Deutsche Reichsbahn mit
dieser Lokomotive, die im Rahmen
der EDV-Umbezeichnung noch in div
BR 35,1 umbenannt wurde, tber eine
formschone und leistungsfahige Ma-
schine. Sie war in der DDR entwickelt,
gebaut, hat in ihr Dienst verrichtet —
und wurde schlieflich auch in der
DDR zugunsten der moderneren Trak-
ti ten wieder ausgemustert. Also:
Die Baureihe 23'"/35.1 war ein echtes
Kind unserer Republik, an die sich
gern die Freunde der Dampflokomo-

auvor waren bereits von der Loo beinahe die Leistung des Kessels der give erinnern! H K
komativbawmndustrie der DDR dic BR 03 eraielte. Er wurde ubrigens
neuen BR 25, 65" und 83" konstruiert
und gebaut worden, vondenen nur die Eini
BR 25 als vorgesehene Universal- i
lokomuotive micht die in sie geseteten Zulassige Fahrgeschwindigkent 110 km/h
Erwartungen erfullte. Dic alte BR 23 Treib- u. Kuppelraddurchmesser 1750 mm
einfach nachrubauen, schied aus, wetl . Laufrader vorn‘hinten 1 000/1 250 mm
die newe Lokomoetive der P 8 in vielen abgekurzte Bezeichnung I'CI'h2
Parametern uberlegen sein sollte und  Lange ub. Puffer 22660 mm
aullerdem fur die Braunkohlenfeue-  Masse leere Lok ohne Tender 7851
rung m der DDR  geeignet sein Masse, dienstbereit ohne Tender 8721
mubte . Wasserkasteninhalt 28 m’
Da vin Dreikuppler gunstigere Eigen- Brennstoffvorrat 101
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Speisewagen mit Biifettabteil aus Bautzen

Der VEB Waggonbau Bautzen hat seit mehr als 17 Jahren
Reisezugwagen nach dem UIC-Merkblatt 567 fur den inter-
nationalen Verkehr gebaut. Es entstanden die Standard-
reisezugwagen vom Typ YB/70 mit hohem technischem
Niveau, anerkannter Qualitat und durch optimale Bedin-
gungen fur den betrieblichen Einsatz gekennzeichnet. So ist
u. a. auch zu verstehen, daB die Tschechoslowakischen
Eisenbahnen (CSD) davon mehr als 2500 Fahrzeuge in
Bautzen bestellt und gekauft haben. Es sind Fahrzeuge ver-
schiedener Gattungen, besonders Sitz-, Liege- und Speise-
wagen, weitgehend vereinheitlicht im Fertigungsprozefi und
fur die Instandhaltung besonders vorteilhaft. So bestehen
seit Uber 12 Jahren bilaterale Spezialisierungsvertrage als
Grundlage der umfangreichen Lieferung von Reisezug-
wagen in die CSSR, die sich vielfach zum Vorteil beider
Lander bestatigten.

In den Jahren 1969/70, also vor zehn Jahren, lieferte der VEB
Waggonbau auch 25 Speisewagen und im Jahre 1976 noch-
mals 30 dieser Wagengattung an die CSD. Doch wie im Heft
1/1979 in ,,Der Modelleisenbahner® auf Seite 22 bereits mit-
geteilt, sind inzwischen neue Speisewagen mit Bufettabteil
vom Typ X entwickelt und gebaut worden, von denen
40 Stuck im Jahre 1978 mit blauem Auflenanstrich an die
CSD geliefert wurden. Bei dieser Neuentwicklung handelt
¢s sich um ein Fahrzeug mit erweitertem Funktionsbereich.
Es wird durch die Merkmale eines Speisewagens, also mit
einem Speiseraum mit Kellnerbetrieb gekennzeichnet,.hat
aber des weiteren ein Verkaufsbufett mit eigenem Bu-
fettraum. Damit wird der wirtschaftliche Einsatz des Wa-
gens durch Beistellung in verschiedenste Zugkombinationen
wesentlich erhoht.

1. Wagenkastenaufbau

Der Wagenkasten ist durch die Segmente Untergestell,
Seitenwande, Dach und Stirnwande zu einer torsionssteifen
Rohre verschweilit. Fur diese selbsttragende Konstruktion
in Stahlleichtbauweise sind uberwiegend Leichtbauprofile
eingesetzt, vor allem aus dem Werkstoff St 38. Das Ka-
stengerippe ist iberwiegend aus gezogenen oder gekanteten
Blech- oder Bandprofilen gefertigt. Die Seiten- und Stirn-
wandbleche sind 2 mm dick, die Bleche des Dachs und

Gesamtansicht des Wagens — Gangseite
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FufBlbodens 1,5 mm. In den Seitenwanden sind die Fenster
nicht gleichmaBig angeordnet. Im Bereich des Speiseraums
befinden sich je finf Fenster, im Bereich Anrichte/Kiche
bzw. Seitengang je drei Fenster und beidseitig noch je eine
Ladetir (lichte Offnung 600 mm) fiir das Be- und Entladen
von Versorgungsgiitern; im Bereich Stehbiifett sind dann
nochmals je zwei der 1200 mm breiten Ubersetzfenster an-
geordnet. Den Abschlufl an diesem Wagenteil (Hand-
bremsende) bildet der Einstiegraum mit den bewahrten
Drehfaltturen. Demgegentiber hat das andere Wagenende
keine Einstiegtiiren. =

Eine gute Isolierung des Wagenkastens sorgt fur einen nied-
rigen Innenraum-Gerauschpegel wahrend der Fahrt.

2. Innenausstattung

Das Wageninnere gliedert sich in die Aufenthaltsraume fur
die Fahrgaste, wozu der Speise- und der Bufettraum und der
beide verbindende Seitengang zahlen, und in die Raume fur
das Personal und die Vorrate, u. a. den Wirtschaftstrakt mit
Anrichte, Kiiche, Duschraum, Toilette und Vorratsraum.
Der Speiseraum mit seinen 40 Sitzplatzen hat die bewahrte
Innenausstattung: Klappsitze und mit Schaumgummi ge-
polsterte Ruckenlehnen, hochklappbare Tische, Rollos und
Gardinen vor den Fenstern, Teppichlaufer im Mittelgang.
Bei Betriebsruhe ist es moglich, sechs klappbare Liegen fur
das Personal aufzustellen. Untergebracht sind sonst die
Liegen, das Bettzeug und die Matratzen uber dem Sei-
tengang in Klappkasten.

Im Bufettabteil konnen sich etwa 20 Reisende an sechs
Tischen aufhalten. Es handelt sich um freistehende Klapp-
tische, die sich nach unten wegklappen lassen und danach
einen etwa 11 m® groBen Raum freigeben, in dem z. B. auch
Konferenzen abgehalten werden konnen. Das Biifett selbst
ist schnell und einfach zu 6ffnen bzw. zu schlieflen, und es
lafit sich viel Verkaufsware in den entsprechenden Schran-
ken und Regalen unterbringen. Auch ein Spulbecken gehort
zur Ausstattung. Inder Anrichte, einem Teil des Wirtschafts-
traktes, befinden sich u. a. zwei 530-Liter-Kuhlschranke,
zwei Spllbecken und viel Geschrank. Die Kiiche wurde u. a.
mit zwei 4-flammigen Propangasherden mit Backrohre
ausgestattet. Uber den Kochherden befinden sich eine
Dunsthaube mit Warmeschrank und die Herdbeleuchtung.
Auch ein Tiefkuhlschrank mit 530 | Inhalt geht’:’urt zur Aus-
rustung der Kuche.

In dem WVorratsraum sind vor allem Regale, aber au(,h ein
Kihlschrank, eingebaut. i
Von den Nebenraumen sei vor allem der Duschraum am
Wagenende (NHBr) erwahnt. Die Kalt- und Warmwasser-
zufuhr zur Handbrause wird dber eine Mischbatterie ge-
regelt. Es ist moglich, im Sonderfall den Duschraum als
Kleiderschrank zu verwenden.

3. Elektrische Anlage

Jeder Wagen hat zwei voneinander unabhéngige Strom-
versorgungsanlagen. Die eine ist die mit zwei Drehstrom-
generatoren (je 4,5 kW Leistung), die parallel geschaltet sind
und mit Ausnahme der Kuhlschranke alle Verbraucher
versorgen. Eine Batterie mit 2x 375 Ah gehort zu dieser
Anlage. Die andere hat nur einen kontaktlosen Drehstrom-
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generator von 4,5 kW Leistung, der die Kuhlschranke be-
treibt. Eine Batterie von 375 Ahist hieran angeschlossen. Auf
jeden Batteriesatz ist, je nach Notwendigkeit, das Bat-
terieladegerat umschaltbar, wobei die Einspeisung tiber
einen Fremdnetzstecker CEE 32 A erfolgt.

Uberwiegend 20- bzw. 25-W-Leuchtstofflampen sind instal-
liert, die von Einzel-Transistor-Wechselrichtern versorgt
werden. Allerdings sind Notleuchten in fast allen Raumen
zusatzlich eingebaut.

4. Heizung und Beluftung

Jeder Wagen hat eine eigene Heizanlage, und zwar eine
Zweikanal-Luftheizung in den Wirtschaftsraumen und eine
Einkanal-Luftheizung in den Aufenthaltsriumen fir
Reisende. Betrieben wird die Anlage wahlweise direkt mit
Elektroenergie oder mit Ol tiber einen Flussigkeitszwischen-
kreis. Die Olheizanlage vom System Faga hat eine Leistung
von 46 520 J/s. Die warme Luft wird im zentralen Unterflur-
aggregat erzeugt, eine Anlage, die sich bei anderen Fahr-
zeugtypen schon gut bewahrt hat. Dabei werden alle Raume
des Wagens auf Temperaturen von 22°C beheizt. Sobald
Auflentemperaturen ber 21°C sind, wird das Unterflur-
aggregat zur Beluftung der Raume eingesetzt. Frischluftvon
ungefahr 2000 m*/h wird dann zugefiihrt. Lafter befinden
sich in den Wirtschaftsraumen, der Toilette und auch zwei
motorangetriebene in der Kiche.

5. Laufwerk und Bremse

Drehgestelle der Bauart Gorlitz V mit Achs. und Wiegen-
schraubenfederung fanden Verwendung. Es sind zweiach-
sige achshalterlose Drehgestelle, bei denen die Wagen-
kastenabstitzung uber die Drehpfanne und seitliche
Gleitstucke erfolgt. Hydraulische StoBdampfer vom Typ
TB 190 (CSSR-Ausfuhrung) sind zwischen der Wiege und
dem Rahmen fur die horizontale und vertikale Richtung
angeordnet; Reibungsstoldampfer befinden sich zwischen
der Achse und dem Rahmen, Bleibt zu erwiahnen, dafies sich
bei den Radsatzen um Vollrader mit 920 mm Laufkreis-
durchmesser handelt.

Hauptbremse jst eine selbsttatige, indirekt wirkende Druck-
luftbremse der Bauart Dako-R, die fur Abbremsungen aus
dem Geschwindigkeitsbereich von 140 km/h eingesetzt wird.
Zur Bremsausrustung gehoren Doppelbremsklotze; des
weiteren ein Bremsdruckregler und vier Gleitschutzregler.

Technische Daten

Spurweite 1435 mm
Lange des Wagens uber Puffer 26400 mm
Lange des Wagens uber Stirnwande 26 100 mm
Drehzapfenabstand 19000 mm
Drehgestellachsstand 2500 mm
Wagenhéhe uber SO 4050 mm
Breite des Wagens - 2824 mm
Zahl der Sitzplatze im Speiseraum 40
Sitzplatzanordnung 2+2

Zahl der Stehplatze im Stehbifett 20
Drehgestellbauart Gorlitz VK
Bremsbauart Dako-R
Heizungsart Luftheizung
Wasservorrat 20001
Energieversorgung 24V,3 x45kW
Wagengewicht (ohne Vorrite) 44 t
Hochstgeschwindigkeit

lauftechnisch 160 km/h
bremstechnisch 140 km/h
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GERHARD GORGES, Gispersleben

Anregung zum Bau einer Giiterzuglokomotive der BR 50*° der DR

Eingangs mochte ich betonen, dafi es sich nachfolgend nicht
um eine ausfuhrliche Bauanleitung handelt, sondern daf
vielmehr eine Anregung zum Bau eines noch nicht han-
delsiblichen TT-Modells gegeben wird.

Das Vorbild dieser Lokomotive wurde in dieser Fachzeit-
schrift in den Heften 6/75 und 8/78 vorgestellt, wobei auch
eine Mafskizze veroffentlicht wurde. Ferner ist es empfeh-
lenswert, sich die Seite 365 im Heft 12/78 anzusehen, wo ein
analoger einfacher Umbau eines TT-Modells beschrieben
wurde: denn alle Hinweise in diesem Beitrag beziehen sich
auf die Veroffentlichungen in den erwahnten Heften.

Das Umbaumodell der 50* wird zwar 1 mm langer als die
Umrechnung ergibt, doch kann man das nach meiner Mei-
‘nung in Kauf nehmen, zumal die Hohe von 38 mm ein-
gehalten ist. Man nimmt das komplette Triebwerk einer
BR 56 vom VEB BTTB ohne Gehduse und Tender. Ein
Modell der BR 23 (alte Ausfuhrung) liefert das Lokgehéause
und den Tender. AuBerdem werden noch folgende Teile
benotigt:

| Stk Rahmen (B8R 56) bew. entsprechende Plaste
| Stek. Kuppelradsatz (BR 56)

I Stek, Kuppelstange (BR 56 oder 23)

2 5wk Kurbelzapfen

| Stek. Ritzelwelle (BR 23/35)

I Stek. Kugel ° 1 mm

| Stek. Kupplung, lang

Nach der Demontage des Triebwerks der BR 56 wird die zu-
sitzliche Kuppelachse eingebaut und der Rahmen hinten
um Y mm und vorn um 4 mm verlangert. Zu diesem Zweck
werden das Abdeckblech, die Pufferbohle und die Lok-
laternen vorsichtig entfernt, Das Verlangerungsstick wird
angepalit und zwischen der Pufferbohle und den Rahmen
cingeklebt. Nach Anbringen der Blechabdeckung wird eine
Kupplung langerer Ausfuhrung eingehangt. Um die Kurven-
laufigkeit zu verbessern, ist der Rahmen durch Befeilen ent-
sprechend zu’ bearbeiten. Dann werden die Bremshebel-
imitationen auf Modellhohe gekurzt. Zusatzlich werden noch
vom 1., 3. und 5. Radsatz die inneren Wilste im Bereich der
Achsen mit einem scharfen Messer entfernt.

An das Triebwerk ist dann eine neue Motorhalterung aus
dem zweiten Rahmen anzubringen, wobei der mittige Ab-
stand 16 mm betragt. Die Druckbehalter von der BR 23

Riffelblech

Riffelblech laft sich relativ
leicht wie folgt selbst herstellen:
Als Ausgangsmaterial dienen
danne Kupfer- oder Aluminium-
,folien. Das rhombenformige
Profil wird mittels einer Flach-
feile mit mittelfeinem Kreuzhieb
eingepragt. Die Feile 1st auf je-
den Fall zuvor grandlich zu rei-
nigen und von eventuellen Feil-
spanen sorgfaltig zu saubern.
Die Folie wird mit einer Gum-
migegenlage (zum Beispiel ein
Stuck alten Fahrradschlauchs)
und mit der Feile in einen
Schraubstock gespannt und
stark zusammengepreft. Dieauf
diese Weise gepragte Folie kann
auf das gewunschte Mall ge-
schnitten und mit einem ge-
eigneten Kleber geklebt wer-
den.

TIPS
zum
Selbstbau
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werden noch an den Rahmen nach der eingangs erwahnten
Skizze angeklebt. Die beiden Zylinder sind ebenso nach
frither veroffentlichten Fotos von der BR 50 zu bearbeiten.
Die Ritzelwelle von der BR 23 wird mit Hilfe der aus der
BR 56 um 7T mm verlangert und eingepalit. Eine Kugel (1 mm
) erhoht im Ritzelwellenlager die ruhigen Laufeigenschaf-
ten.

Nach der Montage des Triebwerks ohne Ruckwand und
hinterer Deichsel werden die Schleiferfedern an der Rad-
kranzseite etwas geschmalert, damit sie nicht durch das
Seitenspiel der Achsen ausihrer Halterung gedruckt werden
konnen. Durch Versuch ist zu ermitteln, ob nicht vielleicht
der Seitenausschlag des Vorlaufers noch um etwa 1 mm
bearbeitet werden mufl. Der Ballast der BR 56 wird dannso
bearbeitet, dafi er leicht in das Gehause pafit, er ist aulerdem
am Triebwerk in Richtung zum Motor um 3 mm zu ver-
schieben. Dadurch wird die Gehausebefestigung durch die
Bohrung im Ballast und durch den vorderen Dom (Sand)
moglich. Jedoch mulBl der obere Rand der Bohrung so weit
abgefeilt werden, dafl die Modellhohe von 38 mm erreicht
wird. Das Gehause der BR 23 wird oberhalb der Pufferbohle
um | mm ausgefeilt.

Dasselbe gilt auch aus dem gleichen Grunde fur das Ten-
dergehause. Die Aschekastenimitation wird gekurzt. Nun
wird das Loch fir die vorhandene Senkkopfschraube durch
den vorderen Dom gebohrt. Zuletzt wird die Steuerstange
entfernt, wobei die Halterungen und Nachbildungen vor-
sichtig mit Hilfe eines Messers abzutrennen sind, um an-
schlieBend wieder unter dem Umlauf angebracht zu werden.
Ein zusatzlicher ‘Ballast erhoht naturlich die Zugkraft er-
heblich.

Ist das Gehause aufgesetzt, wird der Tender angebaut. Die
Deichsel der BR 56 wird begradigt und dem Lokrahmen und
dem Tender entsprechend neu gekropft. Am ehemaligen
Schraubenloch der Deichsel wird eine Haltenase neu an-
gelotet, die der Deichselfuhrung am Lokrahmen dient. Der
Umbau wird durch die Anbringung eines neuen Lochs am
Deichselende sowie im Tenderrahmen und durch die Ver-
schraubung beider Fahrzeuge abgeschlossen. Farblich sind
im Grunde nur beide Zylinder und die Deichsel zu behan-
deln. Das auf diese Weise neu gewonnene TT-Modell befahrt
alle handelstiblichen Radien anstandslos. y

Griffstangenhalter

Die zur Befestigung von Grift-
stangen an Modellfahrzeugen
bendtigten Halter kann man aus
Kupfer- oder Messingdraht her-
stellen. Ein Stick Draht ent-
sprechenden Durchmessers
wird uber die erforderliche
Lange entsprechend dem Griff-
stangendurchmesser auf etwa
1/2 eines Durchmessers flach
gefeilt. Dann biegt man miteiner
Rundzange das abgeflachte
Ende zu einer Ose. Die Halter
schiebt man dann auf eine Griff-
stange und lotet oder klebt sie in
die im Modellgehause vor-
gebohrten Locher ein. Um den
Abstand zwischen der Gehiuse-
wiand und der Griffstange gleich-
maBig zu erhalten, empfiehlt es
sich, mit entsprechend dicken
Beilagen zu arbeiten.

Lokomotivlaternen

Auch diese lassen sich leicht
selbst anfertigen. Fur die La-
ternengehause sind Messing-
halsen von Kugelschreibermi-
nen oder auch Hohlnieten mit
einem ) von 4 mm gut geeignet,
Durch eine Querbohrung wird
ein Draht(ca. | mm ) zur Nach-
bildung des Beluftungsdoms
und der Stutze gesteckt. Die
Laterne wird mitihrer Ruckseite
auf eine warmeisolierende Un-
terlage gelegt, und in das La-
terneninnere wird ein Stuck-
chen Zinnlot pgegeben. Dann
wird letzteres durch einen auflien
angelegten Lotkolben  zum
Schmelzen gebracht. Das dann
wieder erstarrte Zinnlot bildet
von selbst im Laternengehause
einen Hohlspiegel.

Karl Martini, Karl-Marx-Stadt
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DMV-Arbeitsgemeinschaften entwickelten Initiative

zum 30. Jahrestag der DDR

Dem Aufruf des Prasidiums des DMV auf dem vorjahrigen 4. Verbandstag in Dresden,
besondere Initiativen anlalllich des 30. Jahrestages der DDR zu entwickeln, folgend, haben
sich zahlreiche Freunde unseres Verbandes in mannigfaltiger Form hervorgetan. Ein Be-
mithen, speziell fiir andere AG und Modellbahnfreunde etwas zu tun. zeigten die AG 3/32,

: Bahnbetriebswerk Dresden sowie die AG 3/31 ,, Theodor Kunz" in Pirna. Wir begruBen diese
Initiativen, die im Interesse aller Modellbahnfreunde liegen. sehr.

b

Die AG 3/32, Bahnbetriebswerk Dresden, war im vorigen
Jahr zehn Jahre lang Mitglied im Verband. Bisher haben wir
uns schon verschiedentlich an der Gestaltung und Aus-
richtung von Ausstellungen, Fahrzeugschauen, Sonder-
fahrten, am Jubilaum ,,25 Jahre Verkehrsmuseum Dresden™
und nicht zuletzt an solchen Groflveranstaltungen wie
Verbandstagen und MOROP-Kongrel§ 1971 beteiligt. Alsder
Aufruf des Verbands auf dem 4. Verbandstag 1978 andic AG
erging, zu Ehren des 30. Jahrestags der DDR eine besondere
Initiative zu entwickeln, standen unsere Mitglieder daher
nicht abseits. Da wir mit besonderem Interesse die Bereit-
schaft ciniger AG begrufien, Kleinserienmodelle oder Zu-
behorteile zu fertigen, haben wir uns Gedanken gemacht, wie
wir mit unseren Mitteln Reserven erschliefen konnten, um
auch andere AG zu unterstutzen.

So haben wir fur den Bau einer Gemeinschaftsanlage jetet
spezielle Verbindungselemente der cinzelnen Segmente
hergestellt. Ein kompletter Verbinder besteht aus 2 Buchsen
(1), 1 Sechskantschraube (2), 1 Sechskantmutter (3), beides
M 10 und aus 2 Senkholzschrauben (4) zur Sicherung der
Buchsen. Diese konnen in Holzrahmen ab 17 mm Dicke ein-
geprefit werden, wozu nur cine Bohrung von 18 mm L) er-
forderlich ist. Die Schraube ist gehirtet und hatmaximal ein
Spiel von 0,2 mm in der Buchse. Man kann diese Verbinder
auch anderweitig einsetzen. Sie sind uberall da anwendbar,
wo es auf ein genaues Arretieren zweier Teile ankommt, Die
Verbindung zeichnen leichte Montage, jederzeitige Losbar-
keit und nahezu Verschleififreiheit aus.

Wir haben es ermoglicht, fur andere AG und auch fur inter-
essierte Modelleisenbahner diesen Anlagenverbinder kom-
plett kurzfristig abzugeben. Das Stuck kostet einschliefilich
Porto pro Stiuck 5,— M. Bestellungen nimmt unsere AG
gegen Voreinsendung des Betrags tber Postanweisung
unter folgender Anschrift entgegen: Gunther Barthold,
8030 Dresden, Krantzstr. 39. Zur Zeit bestehen gunstige
Fertigungsmoglichkeiten, so daf wir um alsbaldige Bestel-
lungen bitten. Karlheinz Kitzing, Dresden
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Unsere AG 3/31 ,.Theodor Kunz" in Pirna uberlegte, wie sie
beitragen kann, eine besondere Initiative zu entwickeln.
Unsere Mitglieder Wolfram Quarte und Joachim Ehrig
kamen so auf die Idee, ein Kleinserienmodell der BR 50" in
TT zufertigen. Von Freund Olaf Herfen, AG Meillen, wurden
sie in allen Fragen der Konstruktion und der Spritzwerk-
zeuge usw. beraten. Durch den Umbau aus Teilen der BR 35,
56 und 86 sowie einigen speziellen Zuristteilen entstand so
ein Modell der erwahnten BR.

Die I'Eh2-Giiterzuglokomotive, in unserer Republik 1956
serienreif, wurde zeitgleich mit der BR 239 (spater 35) im
damaligen VEB . .Lokomotivbau Karl Marx'*, Babelsberg
konstruiert, sie stellte eine Weiterentwicklung der bewahr-
ten BR 50 dar. So sind aus Grunden einer rationellen Ferti-
gung und Unterhaltung viele Bauteile gleich. Das TT-Maodell

wurde auf dem 4. Verbandstag in Dresden erstmalig vor-
gestellt und fand dort einen grofien Zuspruch. Die AG Pirna
beabsichtigt daher, mit Hilfe der in diesen Fragen versierten
AG Meifien und Dresden, Leipziger StraBe, das Umbaumo-
dell als Bausatz bzw. als Fertigmodell in Kleinserie fur die
Verbandsmitglieder herauszubringen, Das wird nicht zuletzt
durch die gute Unterstutzung des VEB BTTB ermoglicht.
Ferner wird es fir Besitzer eines TT-Modells der BR 86
moglich sein, einen Nachrustbausatz Uber unsere AG zu
erhalten. Alle Einzelheiten erfahren alle Interessenten
(Termine, Preise usw.) uber folgende Anschrift: 83 Pirna
Leninstr. 56/33, AG Pirna. Ein frankierter Briefumschlag fur
die Antwort ist bitte beizufigen. Bestellungen sind an die
gleiche Adresse zu richten,

Joachim Ehrig, AG Pirna
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Auflosung unseres Preisausschreibens
zu Ehren
des 30. Jahrestages der DDR

Auf unseren Aufruf zu einem Preisausschreiben, das dem 30. Jahrestag der DDR gewidmet
war und im Heft 2/79 verdffentlicht wurde, erreichten uns etwa 500 Postkarten aus der DDR,
aus Westberlin und der BRD, ja sogar aus der VR Bulgarien und aus der VR Polen.
Gemessen an unserer Leserzahl erscheint die Teilnahme auf den ersten Blick nicht ganz
befriedigend, doch liegt das gewif daran, daf viele Leser die eine oder andere Frage nicht
beantworten konnten und deshalb von vornherein vorzogen, gar nicht erst teilzunehmen.
Vielleicht war auch manche Frage etwas zu schwer, auf einige wenige gab es nach ver-
schiedenen Literaturquellen auch zwei mégliche Antworten. Samtliche Fragen richtig zu
beantworten hat kein einziger erreicht. Da aber 16 Losungen bis auf eine einzige Antwort
richtig waren und 21 mit nur je zwei falschen Antworten folgten, entschlossen wir uns, aus
diesen erste und zweite Preistrager zu ermitteln. Diese wurden durch Ziehen der Karte aus
den einmal 16 und zum anderen 21 zu wertenden Losungen herausgefunden.

Die erste Frage nach dem Zeitpunkt der Ubergabe der Deutschen Reichsbahn durch die
SMAD in die Hande des deutschen Volkes haben alle Einsender richtig beantwortet. Ge-
stolpert wurde vor allem uber die Fragen 4 — Eroffnung des Verkehrsmuseums Dresden —
10 und 11 — Verwechslung beider Begriffe ,Stadteschnellverkehrszug und Stadteexprel-
zug". Beider Frage 19 — erste planméaBige Zugfahrt einer BR 120 (ex V 200)— wurde vielfach
nicht beachtet, dal es sich nicht um die ersten (Probe-)Fahrten des Tfz handelte, sondern
um die erste fahrplanmaBige Fahrt mit einem Zug.

Beim zweiten Teil mit den Fragen uber das Modelleisenbahnwesen wuliten sehr viele keine
oder eine falsche Losung zur Frage 26 — welches die ersten Pico-Modelle waren.

Die richtigen Losungen sind folgende:

Frage 1 Antwort la Frage 16  Antwort 16b
Frage 2  Antwort 2b Frage 17  Antwort 17a
Frage 3 Antwort 3a Frage 18  Antwort 18b
Frage 4 Antwort 4c¢ Frage 19  Antwort 19b
Frage 5 Antwort 5a Frage 20  Antwort 20b
Frage 6 Antwort 6a Frage 21  Antwort 21b
Frage 17 Antwort Th Frage 22  Antwort 22b
Frage 8 Antwort 8b Frage 23  Antwort 23¢
Frage 9 Antwort 9c¢ Frage 24  Antwort 24b
Frae 10 Antwort 10a Frage 25  Antwort 25b
Frage 11  Antwort 1lc Frage 26° Antwort 26b
Frage 12 Antwort 12b Frage 27  Antwort 27b
Frage 13  Antwort 13b Frage 28 Antwort 28a
Frage 14  Antwort 14b Frage 29  Antwort 29a
Frage 15  Antwort l5a Frage 30  Antwort 30b

Folgende Preistrager wurden ermitte!t, denen die Buchpreise in der nachsten Zeit
zugehen:

1. Preis Rene Prissang, Berlin (West)

1. Preis Rainer Winter, Eisenach

2. Preis Manfred Jahkel, Berlin

2. Preis Reiner Wackwitz, Dresden

Uns sei noch nachstehende Bemerkung gestattet: Das sind zwar die Teilnehmer, die mit
einem Preis bedacht werden konnten. Dech gewonnen haben im Grunde alle, die sich
mit den 30 Fragen uber das Eisenbahn- und Modellbahnwesen beschiftigten, gleichviel, ob
sie eine Losungskarte einsandten oder nicht. Viel Wissen wurde bei den alteren Lesern
aufgefrischt, und die jungeren erfuhren einmal mehr Uber das Wachsen und Gedeihen
unserer Deutschen Demokratischen Republik auf unserem Fachgebiet. Und gerade das war
ja der tiefere Sinn unseres Preisausschreibens!

Wir danken daher allen Lesern, die Interesse zeigten, und begluckwunschen die Preistrager.

Die Redaktion
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DER KONTAKT - DER KONTAKT - DER KONTAKT

Herr Ulf GroBkopf aus Berlin hat folgende Frage:

w..Im Band ,Eine richtige Modellbahn soll es werden',
Glinther Barthel, Transpress VEB Verlag fir Verkehrs-
wesen, Berlin, heifit es auf Seite 80, Bild 117 wie folgt:

-Weichenkreuz (falschlicherweise oft als doppelte Gleisver-
bindung bezeichnet)..,

Nun wird aber im Anleitungsheft Gleisplane H0* vom VEB
Kombinat PIKO unter dem Abschnitt ,Das Weichen- und
Kreuzungssortiment' nur die Bezeichnung doppelte Gleis-
verbindung verwendet. Ich méchte nun gerne erfahren, was
es mit dem Weichenkreuz und der doppelten Gleisverbin-
dung auf sich hat..."

Ein Blick in das in unserem Verlag in 3. stark Uberarbeiteter
Auflage 1976 erschienene ,transpress Lexikon Eisenbahn",
verfafit von einem Kollektiv von Fachleuten der Hochschule
fur Verkehrswesen .Friedrich List*, Dresden, gibt uns dar-
uber folgende Auskunft: Stichwort: Gleisverbindung: im
wesentlichen aus Weichen bestehender Fahrweg (Weichen-
verbindung), der 2 od. auch mehrere parallele od. nicht-
parallele Gleise verbindet u. uber den ohne Fahrtunterbre-
chung von einem Gleis in ein anderes (ibergewechselt wer-
den kann. Arten: einfache G.: zwischen 2 Gleisen, besteht aus
2 Weichen und Verbindungsgleis, das die Liicken zwischen
den Zweiggleisen der Weichen schlieBt, wenn diese nicht
direkt aneinanderstofien.
Doppelte Gleisverbindung: (auch als Weichenkreuz be-
zeichnet) besteht aus 2 einfachen entgegengesetzt gerichte-
ten Gleisverbindungen, die sich kreuzen, und somit aus
4 Weichen u. einer Kreuzung. .
Aus dieser Formulierung geht eindeutig hervor, daB die im
oben erwahnten Band der Modellbahnbiicherei gewihlte
Ausdrucksweise nicht ganz exakt ist. Zwar sind beide Be-
griffe nicht falsch und konnen angewandt werden, doch das
Primat steht dem Begriff , Doppelte Gleisverbindung” zu,
der die Aufgabe und Zusammensetzung prizise beinhal-
tet.
In zweiter Linie kommt dann auch noch der Begriff ,,Wei-
chenkreuz” fur eine doppelte Gleisverbindung vor, der sich
auf Grund des kreuzartigen Aussehens der Anlage her-
ausgebildet haben wird. Ein Gegensatz besteht dem Sinn
nach zwischen beiden nicht.

Die Redaktion

Herr Rolf Loser, Neubrandenburg, schrieb folgendes: ,,End-
lich kommt wieder einmal ein Fahrzeug ins Angebot, uber
das sich besonders unsere tschechoslowakischen Freunde
freuen werden (CSD-Ellok ES 499, d. Red.). Das Angebot des
VEB K PIKO an Tfz in H0 laBt fir die Modelleisenbahner in
den befreundeten sozialistischen Landern doch viele Wan-
sche offen. So ist ein Einsatz der BR 118 nur im grenznahen
Bereich anzutreffen, und ein solcher der BR 241/242 und 244
auf den Strecken der CSD und PKP nicht méglich.

Diese Gedanken kamen mir beim Lesen des Heftes 12/78 mit
den Informationen uber die ES 499. Das Vorbild der Lok ist,
wie auch aus dem Beitrag hervorgeht, fiir die beiden Strom-
systeme der CSD, 3 kV = und/oder 25 kV/50 Hz vorgesehen.
D.h., also Stromsystemen, die von dem der DR, 15 kV
162/3 Hz, abweichen. Es ware daher wenig sinnvoll, wenn
einer unserer Modelleisenbahner die ES 499 neben der 211
oder 244 verkehren laft. Das ware praktisch nur an Grenz-
ubergangsstellen moglich, die man natirlich auch im Modell
nachbauen kann. Far das CSD-Tfz ist dann aber auch eine
CSD-typische Fahrleitung notwendig. Also nicht wahllos
kaufen, sondern zuvor Uberlegungen anstellen, wenn man
keinen Stilbruch begehen will!*
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Einige Leser regten in letzter Zeit an, einmal, ahnlich wie bei
den Verkehrsmuseumslokomotiven im letzten Jahr, auch
etwas dariber zu verdffentlichen, wo und welche Denk-
malslokomotiven in der DDR aufgestellt sind.
Dazu sind wir jederzeit gern bereit, blof allein fehlt uns die
Kenntnis davon. Wir bitten daher alle Leser bzw. alle AG
unseres Verbandes, uns schriftlich mitzuteilen, wo steht
welche Denkmalslokomotive mit moglichst genauen Anga-
ben uber das Triebfahrzeug. Um noch vor der kommenden
Urlaubssaison die Liste veroffentlichen zu konnen, bitten
wir um Zusendung bis Ende dieses Jahres.

Die Redaktion

Herr Dirk Schiiler, Weimar, hat folgende Frage:

Im Heft 10/78 werden auf dem Titelbild eine Lok 02 0201-0
und im ,Lokbildarchiv' auf Seite 311 eine Lok 02 0314-1
vorgestellt. Im Buch ,Dampflokomotiven’. Transpress-
Verlag, Berlin, 1968, Seite 23 finde ich aber die gleichen
Loktypen unter den Typennummern 18 201 und 18 314. Ich
kann mir diese unterschiediiche Gattungsbezeichnung nicht
erklaren. ...

Es handelt sich in diesem Falle um die identischen Lokomo-
tiven, an der unterschiedlichen BR-Bezeichnung war ledig-
lich die Umbezeichnung aller Fahrzeuge der DR mit EDV-
gerechten Nummern ursachlich. Diese erfolgte in der Zwi-
schenzeit, in der beide Publikationen erschienen. Somit sind
die heute gultigen die EDV-Nummern, wie sie im Heft 10 78
abgedruckt wurden.

Von Herrn K. Winegge, Eisenhuttenstadt, erhielten wir fol-
gende Zeilen: . Wissen Sie schon, dall es zwischen der
Dampflokomotive 01 0505-6 und dem entsprechenden PIKO-
HO-Modell einen groflen Unterschied in der Beschriftung
gibt? Sie weist beim Modell als Heimatdirektion Schwerin
und als Heimatdienststelle Wittenberge aus. Wenn Sie diese
Angaben nun mit dem Detailfoto aus Heft 4/79 vergleichen,
so stellen Sie fest, dafi das Vorbild in Saalfeld stationiert ist,
also in der Rbd Erfurt. Haben Sie das schon einmal be-
merkt?..."

Ja, das haben wir bemerkt. Und trotzdem halten wir unseren
Text aus Heft 4/79 nach wie vor aufrecht. Zu dem Zeitpunkt.
zu dem PIKO sein HO-Modell entwickelt hat, befanden sich
namlich die Beschriftungen am Vorbild und am Modell in
Ubereinstimmung! Nun kommt es bei der DR vor, da3 Tfz
einmal umbeheimatet werden und dann eine neue Heimats-
beschriftung erhalten. Wer wollte aber so weit gehen, von
einem Modellbahnhersteller zu verlangen oder zu erwarten,
daB er dann immer seine Modelle umbeschriftet?!

Die Modelleisenbahner wunschen von der Industrie aber
echte Neuheiten und keine anderen Beschriftungen oder
Farbgebungen. Am Ende bekamen wir dann gar keine neuen
Modelle mehr!!!

Herr Ingolf Reinsch, Bautzen, hat folgende Sorge:

w.Ich will mir eine Modellbahnanlage aufbauen. Da eine
Neubauwohnung dafiir nur wenig Platz hat. entschied ich
mich fur die Nenngrole N.

Nun stort mich aber, daB man die Wagen von Hand ent-
kuppeln mufl. Im Fachgeschaft erfuhr ich, daB es fur N kein
Entkupplungsgleis gibt, und man konnte mir auch keinen
Tip geben...".

Da wissen wir auch keinen Rat. Die Auskunft des Fach-
geschafts ist richtig.
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Mitteilungen des DMV

806 Dresden

Unter Leitung von Herrn Matthias Szymanowski, Bautzner
Strafle 4, wurde eine neue Arbeitsgemeinschaft gegrindet,
die sich unserem Verband angeschlossen hat.

AG 1/13 ,,Weinbergsweg* — Berlin

Am 11. November 1979 von 9—12 Uhr Modellbahn-
Tauschmarkt im Kreiskulturhaus ,,Prater" — Kastanienal-
lee 6—9.

-

Bezirksvorstand Erfurt — Kommission’, Offentlichkeits-
arbeit

Am 18. November 1979 von 9—14 Uhr Modellbahn-
Tauschmarkt im ,Massenpolitischen Zentrum* des Hbf
Erfurt. Eintritt: 1,—M. Platzbestellung bis zum 31. Oktober
1979 an Eberhard Kuhnlenz, 506 Erfurt, Friedrich-Engels-
Strafe 48/111.

Modellbahnausstellungen finden in folgenden Zeitpunkten
statt:

87 Lobau

Vom 13. bis 21. Oktober 1979 in der grofien Turnhalle der
EOS ,,Geschwister Scholl”, PestalozzistraBe. Offnungszei-
ten: 13. Okt. 13—18 Uhr; 14., 20. und 21. Okt. 10—18 Uhr; 186.,
17. und 18. Okt. 15—19 Uhr.

75 Cottbus

Vom 27. Oktober bis 4. November 1979, BahnhofstraBe 43.
Offnungszeiten: Montag bis Freitag von 15—18 Uhr, Samstag
und Sonntag 10—18 Uhr.

80 Dresden

Vom 13. bis 28. Oktober 1979 im Hbf Dresden — , Ernst-
Thalmann*-Saal. Offnungszeiten: Montag bis Freitag von
14—19 Uhr, Samstag und Sonntag von 10—17 Uhr.

8122 Radebeul

Vom 9. bis 11. November 1979 Gartenbahnschau in der
Sporthalle Radebeul-Mitte, Steinbachstrafle.

95 Zwickau
Vom 10. bis 25. November 1979 in den Klubraumen des
zweiten neuen Versorgungszentrums — Zwickau-Neu-

planitz. Offnungszeiten: Montag bis Freitag 16—18 Uhr;
Samstag und Sonntag 10—12 und 13—18 Uhr.

42 Merseburg

Vom 17. November bis 2. Dezember 1979 im Kultursaal des
Bahnhofs Merseburg. Offnungszeiten: Montag bis Freitag
von 15—18 Uhr; Samstag und Sonntag von 9—18 Uhr.
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV*" sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-Strafle 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht?' Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

4308 Thale (Harz)

Vom 27. Oktober bis 4. November 1979 im Klubhaus ,,Der
Hiittenarbeiter”, Offnungszeiten: Montag bis Freitag von
15—18 Uhr; Samstag und Sonntag von 10—18 Uhr.

37 Wernigerode

Vom - 6. bis 9. Dezember 1979 im Kulturhaus ,,Palmiro
Togliatti". Gezeigt werden: Heimanlagen, Einzelmodelle, die
neugebaute ,Harzquerbahn“ vom Hbf Wernigerode bis
Tunnel sowie eine Dokumentation iiber die Entwicklung der
AG.

Wer hat — wer braucht?

10/1 Biete: HO-Anlage im Bau (2,0 m x 1,2 m) Gleise montiert,
(Syst. Pilz, etwa 20m, 15 Weichen) m. kompl. Schaltplan;
viele Fahrzeuge u. Zubehor. ,.Der Modelleisenbahner*
1953—1978; Eisenbahn-Jahrbuch 1970—1973; , Kleine Mo-
dellbahnbiicherei — Band 1 bis 10; ,,Das Signal* 1—8 u.
17—35 und anderes wie Trost, Modelleisenbahn-Kalender
usw.

10/2 Biete: HO, BR 24, 50, 64 sowie zwei BR 86, BR 110, V 200
UdSSR.

10/3 Biete: Deinert — , Eisenbahnwagen* —3. Auflage gegen
1. Auflage.

10/4 Biete: ,,Dampflok-Archiv** Bd. 1. Suche: ,Dampflok-
Archiv* Bd. 3 od. ,,StraBenbahn-Archiv*.

10/5 Biete: Schmalspurfahrzeuge, H0.. Suche: Dampfi-
lokschilder.

10/6 Biete: ,,Das Signal“, ,Modellbahn-Praxis", Modelleisen-
bahn-Kalender; jeweils alle Ausgaben. Suche: Fahrzeuge
der Nenngrofie TT und N.

10/7 Biete: Gleismaterial in TT; (Liste gegen Ruckporto).
Suche: Drehscheibe, HO; auch reparaturbed.

10/8 Biete: Prospekt 4achs. StraBlenbahnwagen (GrofBraum-
zug T 4—62 u. B 4—61). Suche: Prospekt 2achs. Straienbahn-
wagen (Einheitswagen T 2—57/B 2—57) und Prospekt 4achs.
Strafienbahngelenkwagen (T 4G — 59).

10/9 Biete: HO, VT 137, zweiteil. m. Beschriftung ,,S-Bahn*.
Suche: HO, ET 40 der PKP, SP 45 der PKP u. BR 23.
10/10 Biete: Gleise u. Weichen, Nenngr. 0, (Zeuke). Suche
Rollendes Material in TT u. ,,Archiv elektrischer Lokomo-
tiven*. ’

10/11 Suche: HO,, Kipploren-, Flach-, Holztransport-, Roll-
wagen; BR 99; HO, K6 (BR 100), BR 84 u. 91; altere Schicht- u.
PIK(O-Kesselwg; Mitteleinstiegwg.; Ehlcke, Flach-, Rungen-,
Schwerlastwg.; Dietzel, Kihl- u. G-Wg.

10/12 Biete: Eisenbahn-Jahrbuch 1968; Motor-Jahrbuch
1968; Jahrbuch der Schiffahrt 1968; ,,Der Modelleisenbah-
ner** 1959—1963, 1965—1969 (kompl. Jahrg.); Hefte 1, 9, 11,
12/1958; 2—12/1964; 4 Kursbicher (DB), Gesamtausgabe, aus
den Jahren 1969—1974. Suche: ,,Schiene, Dampf und Ka-
mera‘; Nummernschild BR 99.

10/13 Biete: HO0, 3-Schienen-2-Leitersystems BR 89. Suche:
,.Der Modelleisenbahner* 3, 6, 8/1973; 12/1977; 11/1978;
2/1979. )

10/14 Biete: ,,Dampflok-Archiv" Bd 1. Suche: ,,Stralenbahn-
Archiv" (Wertausgleich).
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EHRENTAFEL

AnlaBlich des 30. Jahrestages der DDR wurden fur vorbildlichen
Einsatz bei der Erfullung der Aufgaben des Deutschen Modelleisen-
bahn-Verbandes der DDR ausgezeichnet:

Ehrennadel des DMV in Gold

Martin Klemt, Berlin
Fritz Seeger, Wernigerode

Ehrennadel des DMV in Silber

Dr. Dietmar Klubeseheidt,
Berlin

Horst Kieschke, Cottbus
Ginter Reinhardt, Zwickau
Heinz Naumann, Radebeul
Peter Buch, Dresden
Werner Friebel, Netzschkau
Jochen Ehrig, Pirna
Gertrud Schafer, Dresden
Claus Burgkhardt, Radebeul
Giinter Barthel, Erfurt

Ehrennadel des DMV in Bronze

Eckart Schwerdtner, Niesky
Margit Posselt, Zittau

Frank Stingl, Zwickau
Reinhardt, Frank, Meiflen
Helmut Simm, Meifen
Richard Franz, Dresden

Klaus Tittel, Saalfeld

Lutz Frithauf, Suhl

Peter Stage, Suhl

Heinz Schafer, Suhl

Eberhard Kuhnlenz, Weimar
Ginther Fiebig, Dessau
Andreas Mansch, Leipzig
Ulrich Klaeden, Wernigerode
Harry Kohl, Magdeburg
Werner Reppich, Aschersleben

Gert Roscher, Karl-Marx-Stadt
Mathias Purfurst, Netzschkau
Josef Weber, Gofinitz
Karl-Heinz Kitzing, Dresden
Roland Knoll, Seelingstadt
Horst G\'m}her. Dresden

Horst Thm, Geyer

Fritz Hofmann, Gelenau
Hans Zimmermann, Kreischa
Christoph Walther, Radebeul
Werner Dietze, Weinbohla
Manfred Neumann, Dresden
Rainer Mahler, Dresden
Peter Winter, Dresden

Peter Mayer, Grafenroda
Heinz Abendroth, Grafenroda
Michael Schulze, Naumburg
Dieter Gengelbach, Naumburg
Rolf Weller, Saalféld

Paul Kant, Saalfeld

Peter Zapfe, Saalfeld

Ernst Muller, Sommerda
Peter Beerbaum, Gera
Werner Thiede, Gera

Bernd Blickensdorf, Gera
Matthias Schumacher, Gera
Dieter Nagel, Suhl
Karl-Heinz Witzmann, Suhl

Martin Jarisch, Eberswalde
Hans-Joachim Herm, Greifs-
wald

Wolfgang Bahnert, Leipzig
Dieter Moritz, Halle
Hans-Joachim Lange, Dessau
Hans-Joachim Simon, Dessau
Heinrich Schmidt, Dessau
Hilmar Losel, Buna

Wilfried Karge, Wernigerode
Jurgen Steimecke, Wernigerode
Lothar HanB, Wernigerode
Rudolf Korittke, Magdeburg
Hermann LefBner, Aschersleben
Michael Trosken, Stendal
Mathias Veit, Zerbst

Herbert Losse, Thale

Werner Mihle, Lobau

Rolf Decker, Perleberg

Edwin Zumack, Wismar
Gerhard Schuldt, Parchim

Aktivist der sozialistischen Arbeit

Erika Miedecke, Berlin
Erhard Schalow, Berlin
Erwin Berner, AG Marienberg

Gerhard Fischer, AG Marien-

berg
Werner Ilgner, AG Marienberg
Rolf Pausch, AG Marienberg

Rudi Schwalbe, AG Marienberg
Manfred Uhlig, AG Marienberg
Werner Uhlig, AG Marienberg
Karl-Otto Behla, AG Meifien
Gottfried Bruntzsch, AG Meillen
Rolf HaBlich, AG MeiBen

Olaf Herfen, AG Meiflen

ANZEIGENAUFTRAGE
richten Sie bitte an die
DEWAG BERLIN

Suche HO-Feuerwehrfahrzeuge u
Robur-Pritschenwagen mit Plane.
Zuschr, an Jens Otto,

16 Kénigs Wusterhausen, PSF 708

Biete: HO, V100, ME 3201 (B), beide

leicht defekt. Suche: HO, BR80 PIKO.
Ralf Dittrich, 153 Teltow,
Max-Sabersky-Allee 13

Suche: HO, BRB4 und BRS1

Zuschr. an
TV 5790 DEWAG, 1054 Berlin

Suche ,.Der Modallsisenbahner”,
Jahrgange 1—26 (ungebunden).
Zuschr. an
TV5793 DEWAG, 1054 Berlin

Biete E42 Spur TT._ suche ,Der

1952 bis 1956.
Giinter Wollstein,
89 Gorlitz, Mittelstr, 9

Biete Dampflok-Archiv, Band 1
suche Dampflok-Archiv, Band 2
(Wertausgleich).

Kirsch, 4090 Halle-Neustadt.
Bl.461/3

Suche Dampfioks, Nenngr. HO
{PIKO, EBM, Hruska usw.),
DDR-Eisenbahnliteratur aller Art
(2.B. Eisenbahn-Jahrbucher)

u. Schmalspurmaterial.

Suche: . Der Modelleisenbahner”,
Hefte 10/73, 3/76, 1-5/77, 1/17
und 11/77 und ausfuhrliche Bau-
anleitung fur BR95.0 in der Nenn-
groBe TT.

Modelieisenbahner sucht.
HO-Dam pfiok ! Dampfiok

Verk. Modellbahn HO, 130280 m,

- und Eisenbahnliteratur
HO-Material (DDR-Prod.) zu verk.
bzw. tauschen.

geb., 6 Loks, 50 Wagen G+ P
u.v.a Wert ca. 900,— M. Nur DDR-
Erzeugnisse.

® Waeil sie sich das Sortiment ansehen konnen,
® Woeil wir gern mit ihnen uber unser Hobby reden,
@ Weil wir bemuht sind, unsere Kunden zufriedenzustellen.

Wann kommen Sie?

MODELLBAHNEN

HABERDITZL, 1055 Berlin, Gleifswalder Str 1 (Kein Versand)

3 Zuge, 2 Trafos u.a.

Zuschr. an

2uschr. an . Zuschr. an
Kiaus Kiotzbach, 6212 Merkers 948 Anz. Annst,, 6575 Pausa, H. Sowinski, 793 Herzberg/E.
B 6601 Greiz-G (Rhon), Feldstr. 3 U. Kirchstr. 7 Magisterstr. 7
Geraer Str. 8
Warum Modelleisenbahn-Freunde zu uns kommen! NenngréBe 0

Verkaufe Wechselstromanlage von Zeuke & Wegwerth,
50er Jahre, evtl. auch einzeln, 16 m Gleismaterial,

AE 85255 DEWAG, 25 Rostock
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